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AVRO LANCASTER 

-NAJLEPSZY WŚRÓD 
CIĘŻKICH BOMBOWCÓW 


6 dy 25 lipca 1939 r. po raz pierwszy 
wzbił się w powietrze prototyp dwu¬ 
silnikowego samolotu bombowego 
dalekiego zasięgu Manchestery od razu spraw¬ 
dziły się przewidywania, że jednostki napędo¬ 
we, które postanowił wybrać Roy Chadwick, 
główny konstruktor firmy Avro i twórca pro¬ 
jektu tegoż bombowca, mogą się okazać naj¬ 
słabszym punktem konstrukcji. Silniki rzę¬ 
dowe Vulture , produkt firmy Rolls-Royce, 
okazały się „niewypałem” - zastosowany układ 
24 cylindrów („X” w przekroju poprzecznym), 
przy pośpiesznym tempie prac i prób zaowo¬ 
cował usterkami (podstawową był niewydaj- 
ny układ smarowania), których konsekwencją 
była zbyt mała moc (1500 zamiast zakładanych 
1750 KM) i zawodność. 

Mimo wiary, że konstruktorzy Rolls-Roy¬ 
ce^ poradzą sobie z problemami (nie były one 


fiimniimtimniiiitmłiiiuiHiHmiimiimmimiiiiiiiiiiimiiiimiiiumimumiiiifiim 

WOJCIECH HOLICKI 

Chociaż Lancaster został wprowadzony do działań bojowych dopiero w 1942 
roku, szybko stał się symbolem siły ofensywnej Królewskich Sił Powietrznych 
Wielkiej Brytanii (Royal Air Force). Dzięki zaletom, takim jak niezawodność, 
doskonałe cechy manewrowe i pilotażowe oraz odporność na uszkodzenia, 
był często idealizowany przez latające na nim załogi, stając się latającą 
legendą. Dla Dowództwa Lotnictwa Bombowego (Bomber Command) liczyła 
się jednak przede wszystkim wielkość ładunku bojowego, jaki było można 
umieścić w obszernej komorze bombowej Lancastera oraz prędkość i wysokość 
(nieosiągalna przez wcześniejsze brytyjskie ciężkie bombowce) na jakiej mógł 
dolecieć, nawet nad bardzo oddalone miejsca w okupowanej Europie. Uważany 
za najlepszy brytyjski ciężki samolot bombowy drugiej wojny światowej^ został 
zbudowany w liczbie 7377 egzemplarzy, ale tylko upór i osobiste znajomości 
kilku osób sprawiły, że doszło do oblatania prototypu i uruchomienia seryjnej 

produkcji Lancastera. 
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wcześniej ukrywane), Chadwickjużw 1938 r. 
zaczął myśleć o alternatywnych jednostkach 
napędowych. Połączenie posiadanego płatow- 
ca o bardzo solidnej konstrukcji i wyjątkowo 
obszernej komorze bombowej (był to rezultat 
wymogów, jakie musiał spełnić Typ 679, póź¬ 
niejszy Manchester) z czterema dopracowany¬ 
mi i sprawdzonymi już silnikami oznaczało 
dla niego większy potencjał rozwojowy. W grę 
wchodziły rzędowe Merliny firmy Rolls-Royce 
(otrzymał je konkurent, Handley-Page HP 57, 
czyli Halifax - decyzja ta wynikała z obawy, że 
produkcja Vukureów nie nadąży za potrzeba¬ 
mi) lub gwiazdowe Herculesy firmy Bristol, za¬ 
stosowane na oblatanym w maju 1939 r. pro¬ 
totypie bombowca Short Stirling. Problem 
polegał na tym, że pierwsze oznaczały wzrost 
masy własnej samolotu o 12,5 procenta, do 
około 5675 kg, a drugie o jeszcze prawie pół 
tony więcej. Tym samym zostałby przekroczo¬ 
ny limit z wymogów technicznych P. 13/36, 
na bazie których był projektowany Typ 679. 

W pierwszych miesiącach 1940 r. było już 
oczywiste, że nieudane próby usunięcia ich 
wad wymuszą przedwczesne zakończenie pro¬ 
dukcji Vultureow , a tym samym i napędza¬ 
nego przez nie samolotu. 20 lutego 1940 r. 
reprezentanci Avro spotkali się z Williamem 
Farrenem, zastępcą dyrektora działu badań na¬ 
ukowych Ministerstwa Lotnictwa. W trakcie 
nieformalnej narady przedstawili wstępny pro¬ 
jekt i obliczeniowe osiągi Manchesteru napę¬ 
dzanego przez cztery silniki Merlin ; Choć ma¬ 
szyna przy masie startowej 26 330 kg (w tym 
sześć bomb wagomiaru 908 kg) powinna była 
teoretycznie rozwinąć 480 km/h na wysokości 
5490 m, rozmówca wyraził umiarkowany en¬ 
tuzjazm, stwierdzając, że te silniki muszą być 
przeznaczone przede wszystkim dla myśliw¬ 
skich Spitfireów i Hunicaneóuf. Odpowiedzią 
Avro były projekty oznaczone jako Typ 680, 
681 i 682, na których miały być zastosowa¬ 
ne gwiazdowe silniki Bristol Hercules^ Taurus 
lub Pegasus. 

1 kwietnia 1940 r. w Avto utworzono jed¬ 
nak osobny zespół (jego szefem mianowano 
asystenta Chadwicka, Stuarta Daviesa), które¬ 
go jedynym zadaniem było opracowanie Typu 
683. Punktem wyjścia w projekcie był seryjny 


bombowiec Manchester Mk I, a modyfikacje, 
oprócz zastosowania czterech Merlinów , obej¬ 
mowały zwiększenie rozpiętości do 27,45 m, 
zastosowanie zewnętrznych sekcji skrzydeł 
o cieńszym, lżejszym profilu, który odznaczał 
się jednak większą wytrzymałością, wzmocnie¬ 
nie podwozia oraz ewentualne powiększenie 
usterzenia. Centropłat postanowiono pozosta¬ 
wić prawie niezmieniony (wyjątkiem były po¬ 
wierzchnie zamocowania gondoli silnikowych), 
co potem okazało się bardzo istotnym krokiem 
z punktu widzenia tempa prac. Początkowe 
obliczenia wskazywały na to, że normalna masa 
startowa takiej maszyny nieznacznie przekro¬ 
czy 22 700 kg. Wkrótce podjęta została decyzja 
o powiększeniu rozpiętości do 30,5 m - celem 
tego posunięcia, oznaczającego tylko nieznacz¬ 
ny wzrost masy, była poprawa własności starto- 


bowiec z Merlinami nie będzie stanowić za¬ 
grożenia dla produkcji myśliwców, która po 
upadku Francji nabrała kluczowego znaczenia. 
Był wśród nich Farren, który poinformował 
Dobsona, że użycie w jego konstrukcji jak naj¬ 
większej liczby elementów już produkowane¬ 
go samolotu jest niezbędnym warunkiem ak¬ 
ceptacji. Sytuację komplikował jednak fakt, że 
oblatany w październiku 1939 r. Halifax w za¬ 
sadzie spełniał oczekiwania, co pozwoliło sze¬ 
fom firmy Handley-Page na umiejętnie pro¬ 
wadzone działania reklamowe. Ich twierdzenia 
o zbędności konkurenta trafiały więc na podat¬ 
ny grunt i sprawiały, że kalkulacje i obietnice ze 
strony Avro były przyjmowane jako zbyt opty¬ 
mistyczne, a więc chłodno. 

Mimo wszystko list, jaki 29 lipca Dobson 
otrzymał od Freemana, był całkowitym zas- 



wych, Kolejne kalkulacje wskazywały, że pręd¬ 
kości, pułap operacyjny i udźwig powinny być 
lepsze niż ujęte w wymogach BJ /39, ostatnich 
jakie dotyczyły bombowca ciężkiego. 

Gdy 28 czerwca 1940 r. wytwarzające Man¬ 
chestery zakłady w Chadderton odwiedził mar¬ 
szałek lotnictwa Wilfrid Freeman, który od 
1936 r; decydował o wyposażaniu RAF, Chad- 
wick na spółkę z Royem Dobsonem, dyrekto¬ 
rem wykonawczym Avro, usilnie przekonywał 
go do nowego samolotu. Ich sojusznicy na niż¬ 
szych szczeblach podkreślali, że los Typu 683 
zależy od przekonania „góry”, ze nowy bom- 


koczeniem - marszałek napisał, że prace nad 
Manchesterem Mk III mają zostać zakończone, 
ponieważ zakłady Avro i Metrovick będą pro¬ 
dukować Halifhy. Nazajutrz Dobson i Chad- 
wick pojechali do Londynu „powalczyć* i zde¬ 
rzyli się z biurokratyczną ścianą. Zależnie od 
autora relacji kolejność zdarzeń jest przedsta¬ 
wiana odmiennie i różna jest rola poszcze¬ 
gólnych osób. Kluczową miał być doradca 
ministra, Patrick Hennessy (prezes Ford Co. 
w Wielkiej Brytanii), Nic był on entuzjastą 
przedstawionego mu pomysłu (według Dob¬ 
sona przy kwestii pomocy w uzyskaniu surow- 
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ców do budowy prototypu miał ostatecznie od¬ 
powiedzieć „idz i kop”), ale zaprowadził gości 
do komandora Liptrota, byłego lotnika mor¬ 
skiego, pełniącego funkcję zastępcy dyrektora 
ds. badań rozwojowych. Rezultatem rozmowy 
z nim było uzyskanie poparcia dla Typu 683 
(w swoim memorandum do wszystkich zainte¬ 
resowanych Liptrot napisał m.in., że nie ma po¬ 
wodów , by z czterema Merlinami miał być gor¬ 
szy od Manchesteru ), co spowodowało podęcie 
decyzji. 


będzie pod względem osiągów „bardzo podob¬ 
ny do Halifaxd\ tj. na przykład przy prędko¬ 
ści przelotowej 475 km/h uzyska przy ładun¬ 
ku o masie 2724 kg (a więc o 681 kg większym 
niż na Manchesterze ) zasięg około 2400 km. 
Konkludując uważał, że byłoby uzasadnione 
zbudowanie prototypów i wniósł o wyrażenie 
zgody na to, a tym samym na złożenie przez 
niego stosownego zamówienia. Adresat po¬ 
lecił wszcząć procedurę kontraktową na jed¬ 
ną maszynę. Potem rozszerzono zamówienie 
na dwa prototypy, gotowe do 31 lipca 1941 r. 
(ostatecznie obejmowało ono zamówienie 
na cztery prototypy). Wymogi w kontrakcie 
B135521/40 z 19 listopada 1940 r. sformu¬ 
łowano bardzo ogólnikowo i odnośnie trzech 
- chodziło o zmodyfikowanego Manchesteru 
z czwórką silników Merlin X, prototyp jego 
wersji seryjnej i wersję z Herculesami VI. 

Napotykając na przeszkody natury biu¬ 
rokratycznej w kwestii uzyskania silników, 
Dobson zwrócił się o pomoc do swego przy¬ 
jaciela, Ernesta W Hivesa, członka zarządu 
Rolls-Royce 5 a, pod którego kierownictwem 
opracowano je i który przygotował firmę do 
zdecydowanego zwiększenia jego produkcji 
w razie wojny. Ten nie zawiódł, a w dodatku do 
zakładów Avro dostarczono kompletne, prze¬ 
znaczone dla myśliwskich Beaufighterów silniki 
Merlin X (o mocy startowej 1280 KM) w gon¬ 
dolach, które - jak się okazało - było można 
bez większych problemów zamontować na se¬ 
ryjnym Manchesterze . Dla zaoszczędzenia czasu 
prototypem został ściągnięty z linii produkcyj¬ 
nej egzemplarz BT308, a Chadwick uzgodnił 


Tak mały zakres modyfikacji i gładki przebieg 
prac pozwolił na to, że Davies mógł obiecać 
oblot jeszcze przed 31 grudnia, a potem na¬ 
wet przed Wigilią. Nalot na wykorzystywa¬ 
ne do tego celu przez Avro lotnisko Ringway 
(w jednym z jego hangarów prowadzono pra¬ 
ce montażowe), a potem kłopoty z instalacją 
hydrauliczną BT308 sprawiły jednak, że pró¬ 
by silnikowe rozpoczęły się dopiero 28 grud¬ 
nia, a ponieważ były konieczne różne popraw¬ 
ki, ostatecznie zakończono je 4 stycznia 1941 r. 
W następnych dniach oblot uniemożliwiały 
jednak trudne warunki atmosferyczne. 

9 stycznia 1941 r., gdy wreszcie na niebie 
się rozjaśniło, za sterami prototypu BT308 za¬ 
siedli Harry A. „Sam” Brown i Sydney A. „Bill” 
Thorn, piloci fabryczni Avro. Lot trwał 40 mi¬ 
nut i po lądowaniu Brown określił go jako „cu¬ 
downy”, informując czekającego z niecierpli¬ 
wością na jego oceny Chadwicka, że maszynę 
prowadziło się lekko, nie sprawiała ona więk¬ 
szych kłopotów, a wszystkie mechanizmy 
funkcjonowały należycie. W ciągu następnych 
dwóch tygodni BT308 wykonał jeszcze dzie¬ 
więć lotów i jego jedyną poważniejszą wadą 
okazała się niezadowalająca stateczność bocz¬ 
na. 27 stycznia samolot został przekazany do 
ośrodka prób w locie RAF w Boscombe Down. 
2 lutego odbył na nim lot wicemarszałek lot¬ 
nictwa N. H. Bottomley, dowódca 5. Grupy 
Bombowej (co wiązało się z już podjętą de¬ 
cyzją, że zostanie ona pierwszą formacją, któ¬ 
ra otrzyma nowe bombowce). Oblatywacze 
wojskowi byli bardziej surowi w ocenach od 
Browna, stwierdzając, że trzeba także wyeli- 



S Drugi prototyp Lancastera (DG595) wykonał swój pierwszy lot 13 maja 1941 roku. 


4 września 1940 r, Farren skierował pis¬ 
mo do szefa działu techniki bojowej w Minis¬ 
terstwie Lotnictwa. Stwierdził w nim, że „pa¬ 
nuje zgodność', że nowy samolot będzie za¬ 
dowalającą wersją rozwojową pierwowzoru 
i powinien zostać wprowadzony do produk¬ 
cji, bo to pozwoli wykorzystać najlepiej istnie¬ 
jące już opnyrządo wanie i struktury organiza¬ 
cyjne. Przeprowadzone kalkulacje wykazały, że 
z czterema Merlinami XX i płatem o rozpięto¬ 
ści ok. 30,5 m (Fatren napisał również o moż¬ 
liwych modyfikacjach usterzenia ogonowego) 


z Daviesem, że samolot ten zachowa standar¬ 
dowy kadłub, podwozie oraz instalację elek¬ 
tryczną, hydrauliczną i pneumatyczną (paliwo¬ 
wa z oczywistych względów wymagała zmian), 
otrzymując nowe sekcje zewnętrzne płata i ewen¬ 
tualnie statecznik poziomy o większej rozpię¬ 
tości. Silniki wewnętrzne (bliżej kadłuba) po¬ 
zostały w tym samym miejscu centropłata, 
w zmodyfikowanych gondolach, natomiast 
miejsce zamocowania zewnętrznych wyznaczy¬ 
ła średnica śmigieł. Zmiany w kokpide wiąza¬ 
ły się wyłącznie ze zwiększoną liczbą silników. 
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minować silną tendencję maszyny do skrę¬ 
tu w lewo przy starcie, wiążącą się z kierun¬ 
kiem obrotów śmigieł. Uznali również, że choć 
BT308 dobrze reaguje na ruchy sterów w peł¬ 
nym zakresie prędkości, to jednak wraz z jej 
wzrostem ster kierunku staje się zbyt „twardy” 
i należy to poprawić. Ogólna ocena była jed¬ 
nak bardzo pozytywna. 

Po powrocie do Ringway silniki prototy¬ 
pu zamieniono na Merliny XX (1480 KM). 
Reakcją na uwagi oblatywaczy z Boscombe 
Down było zamontowanie na nim stateczni- 
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ka poziomego o rozpiętości 10,06 m, do któ¬ 
rego końców były przymocowane dużo wyższe 
pionowe, ze sterami kierunku o większej po¬ 
wierzchni. Stateczność poprawiła się tak bar¬ 
dzo, że uznano za możliwe usunięcie „płetwy” 
grzbietowej. 21 lutego 1941 r. Brown wystar¬ 
tował na tak zmodyfikowanym BT308, a naza¬ 
jutrz okazało się, że po wyłączeniu silników na 
prawym płacie jest możliwe utrzymanie kierun¬ 
ku lotu. Wspomniany kłopot przy starcie po¬ 
stanowiono usunąć przez „podbicie” manetki 
gazu lewego silnika zewnętrznego. Nie do koń¬ 
ca rozwiązało to problem, dlatego w instruk¬ 
cjach dla pilotów pojawiło się zalecenie, by jak 
najszybciej podnosili ogon maszyny i kontro- 
wali skręt sterami kierunku. 

Wyniki kolejnych lotów z Boscombe Down, 
nastawionych tym razem na sprawdzenie osią¬ 
gów, przewyższyły oczekiwania. I takna przykład 
z ładunkiem bojowym 5488 kg prototyp BT308 
osiągnął prędkość maksymalną 394 km/h, 
przy której zasięg wynosił około 1610 km, wzra¬ 
stając przy prędkości ekonomicznej 306 km/h 
do 2172 km, a prędkością maksymalną na wy¬ 
sokości 6400 m mogło przy braku bomb być 
nawet 499 km/h. W następnych miesiącach 
BT308 wracał do ośrodka na różnorakie spraw¬ 
dzenia, we wrześniu trafił do latającego na 
Manchesterach 44. Dywizjonu RAF, gdzie był 
wykorzystywany do szkolenia. Przewinąwszy 
się przez następne jednostki bojowe, pod ko¬ 
niec lutego 1942 r. został przekazany firmie 
Rolls-Royce. Następnie był także maszyną te¬ 
stową Metrovicka, wycofano ją ostatecznie 
z użytku w maju 1944 r. 

Na długo przed pierwszym startem BT308 
Typ 683 był nazywany w Avro nieformalnie 
Lancasterem i taką też nazwę wpisano 9 stycznia 
1941 r. do pozwolenia na lot. Została ona zaa¬ 
probowana przez Ministerstwo Lotnictwa 28 lu¬ 
tego. Niecałe dwa miesiące później, 23 kwiet¬ 
nia, gotowy był DG595, prototyp wersji seryj¬ 
nej, o maksymalnej masie startowej 27 240 kg, 
mający Merliny XX oraz nowe wieżyczki: 
grzbietową Nash & Thompson FN50 i dol¬ 
ną FN64. Brown oblatał go 13 maja i przeka¬ 
zał Chadwickowi same superlatywy. Gdy jed¬ 
nak przyszło do kwestii testów w Boscombe 
Down, okazało się, że tamtejsi oblatywacze 
mają zbyt napięty grafik. Chadwick postano¬ 
wił wykorzystać to i stojąca w macierzystym 
Woodford maszyna została poddana drobiaz¬ 
gowemu przeglądowi przez 60-osobową grupę 
techników, mających za zadanie ulepszenie jej. 
Rezultatem były min. zmiany w instalacji hy¬ 
draulicznej i zwiększenie mocy czterech gene¬ 
ratorów prądu do 1500W oraz wiele drobnych 
poprawek, ułatwiających obsługę naziemną 
i konserwację. 

Oblatywacze RAF zajęli się prototypem 
DG595 dopiero 16 sierpnia 1941 r T , a wyniki 
trwających dwa miesiące prób były nadal bar¬ 
dzo pomyślne (na przykład przy maksymal¬ 
nej masie startowej, w tym 3150 kg ładun¬ 
ku bojowego, zasięg samolotu mógł wynieść 
4048 km]. Ponieważ w kh trakcie wyszła na 
jaw zbyt mała wytrzymałość końcówek pła¬ 


ta, po jego powrocie do zakładów Avro doko¬ 
nano odpowiednich modyfikacji konstrukcyj¬ 
nych, w związku z którymi rozpiętość wzrosła 
do 31,11 m. Potem DG595 został przekazany 
ośrodkowi badawczemu w Farnborough, skąd 
trafił do Gosport, do ośrodka testowania sa¬ 
molotów torpedowych; wycofano go z użytku 
w lutym 1944 r. 

26 listopada 1941 r. został oblatany trzeci 
prototyp, DT810, na którym zainstalowano sil¬ 
niki gwiazdowe Bristol Hercules VI (1615 KM); 
jego powstanie wiązało się z obawami, że Mer- 
linów , mimo dostaw ze Stanów Zjednoczonych 
(gdzie były one produkowane seryjnie z licen¬ 


Armstrong Whitworth Aviation zaczęła szyko- 
ować się do realizacji kontraktu na dostar¬ 
czenie 200 Lancasterów z silnikami gwiazdo¬ 
wymi, oznaczonych Mk II, w okresie mię¬ 
dzy wrześniem 1942 a październikiem 1943 r. 
(potem dołożono drugą serię 100 egz., z mar¬ 
cem 1944 jako terminem zakończenia do¬ 
staw). Przygotowania przebiegały dość wol¬ 
no, bo jeszcze do połowy 1943 r. wytwórnia 
ta produkowała bombowce własnej konstruk¬ 
cji, a potem dalsze poślizgi spowodował do¬ 
konany 25 czerwca nalot Luftwaffe na fabry¬ 
kę w Nuneaton, mającą wytwarzać elementy 
płatowca (montaż następował w nieodległym 



2 Prototyp Iflncflsfera (DG595) został wyposażony w podkadłubową wieżyczkę strzelecką typu Frazer-Nasch F.N.64, 
która była montowana w pierwszych seryjnych samolotach Lancaster B Mk I. 


cji), może zabraknąć z powodu ciągle rosną¬ 
cego popytu. W styczniu 1942 r. znalazł się 
w Boscombe Down, gdzie pomyślnie przeszedł 
intensywne testy, zakończone wiosną. Potem 
trafił do Farnborough, wycofano go z użytku 
w 1944 r. Czwartego prototypu, któremu przy¬ 
dzielono numer ewidencyjny DT812, osta¬ 
tecznie nie zbudowano. 

Pierwszy seryjny ciężki samolot bombowy 
Lancaster Mk I, L7527, powstał w Newton 
Heath i został oblatany 31 października 1941 r. 
Przeszedł również testy i w ich trakcie doznał 
uszkodzeń podczas awaryjnego lądowaniu bez 
wypuszczonego podwozia. Najważniejszą re¬ 
komendacją wynikającą z prób było usunięcie 
dolnej wieżyczki strzeleckiej, ponieważ uzna¬ 
no, że me podnosi ona znacząco zdolności 
obronnych maszyny, zwłaszcza podczas ope¬ 
racji nocnych. Służyłdo badań, potem trafił 
do jednostki szkoleniowej, a w marcu 1944 r. 
do 15. Dywizjonu RAF. Był jednym z sześciu 
Lancasterów, które nie wróciły do baz po nalo¬ 
cie na Essen w nocy z 26 na 27 marca. 

Pod koniec listopada 1941 r. do Boscombe 
Down dostarczono kilka maszyn, które były 
intensywnie testowane przez prawie miesiąc. 
24 grudnia zapadła ostateczna decyzja o tym, 
żc Lancaster nadaje się do użytku bojowego, 

LANCASTERY Z HERCULESAMl 
I MERlINAMl PACKA RD'A 

Gdy DT810 trafił do Boscombe Down, mają¬ 
ca swoje zakłady w Coventry i okolicach firma 


Baginton, przy lotnisku Whitley). Ponieważ 
Merlinów nigdy nie zabrakło, po wywiązaniu 
się z umowy na Mk II w Coventry wytwarza¬ 
no Mk I i Mk III. 

Pierwsze 2 seryjne MklI, DS 601 i DS602, 
opuściły zaktódy we wrześniu 1942 r. Trafiły do 
Boscombe Down, gdzie okazało się, że osiągi 
seryjnych Lancasterów z Herculesami są zbliżo¬ 
ne do uzyskiwanych przez Mk I (np. przy ma¬ 
sie startowej 28 600 kg prędkość maksymal¬ 
na na wysokości 4270 m wyniosła 426 km/h, 
a przelotowa 269 km/h), jednak stawiające 
większy opór aerodynamiczny gondole silni¬ 
ków powodują wzrost zużycia paliwa (zapasem 
maks. było 9780 1), a tym samym spadek zasię¬ 
gu (np. do 1609 km przy prędkości maksymal¬ 
nej z ładunkiem 5448 kg). Z zastosowania sil¬ 
ników obracających śmigła w przeciwną stronę 
niż MMiny wynikały trochę odmienne własno¬ 
ści lotne nowych Lancasterów, 

Nowa wersja Lancastera miała lepsze wzno¬ 
szenie do wysokości 5490 m, jednak dalsze 
przebiegało już bardzo mozolnie i nie zawsze 
z sukcesem. Oznaczało ro bycie łatwiejszym ce¬ 
lem dla obrony przeciwlotniczej, a przy opero¬ 
waniu wspólnie z Mk I* które osiągały powyżej 
6000 m, ryzyko zostania trafionym przez zrzu¬ 
caną bombę. Jakimś pocieszeniem pozostawał 
tylko fakt, że Herajilesy, ze względu na chło¬ 
dzenie powietrzem miały większą odporność 
na uszkodzenia bojowe niż Merliny. 

By ograniczyć do minimum szkolenie ob¬ 
sługi naziemnej, Mk II otrzymywały tylko dy- 
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wizjony 6. Grupy Bombowej, latające wcześ¬ 
niej na Hampdenach lub Wellingtonach , na¬ 
pędzanych przez silniki gwiazdowe. Między 
lutym i sierpniem 1944 jr. przesiadly się one 
na Halifaxy Mk III lub Lancastery Mk I/III. 
Zdane maszyny trafiły do jednostek szkolenio¬ 
wych lub ośrodków testowych, w maju 1945 r. 
uznano je za przestarzałe i z nielicznymi wyjąt¬ 
kami szybko złomowano. Ostatni użytkowany 
MklI, LL735, przetrwał do 1950 r. 

Ponieważ odpowiednio wysoka produkcja 
Merlinów była dla Brytyjczyków bardzo ważna, 
latem 1940 r. Rolls-Royce wysłał delegację do 
wytwórców samochodów w USA i Kanadzie. 
Po tym, jak Ford wycofał się ze swej oferty, we 
wrześniu kontrakt otrzymała firma Packard 
Motor Car Co., stosunkowo nieduży, samo¬ 
dzielny, słynący z wysokich standardów pro¬ 
ducent luksusowych aut z Detroit. W sierp¬ 
niu 1941 r. zaczęły się próby wersji licencyjnej 


WARIANTY PRODUKCYJNE 
I WYPOSAŻENIOWE 

Mk L Samoloty tej wersji miały silniki Rolls- 
-Royce Merlin XX, a następnie Merlin 22 i 24. 
Maszyny początkowych serii od późniejszych 
odróżniała na pierwszy rzut oka obecność rzę¬ 
du niewielkich okienek po obu stronach kad¬ 
łuba. Były one najczęściej zamalowywane, 
od serii produkcyjnych JA/LM (druga po¬ 
łowa 1943 r.) zrezygnowano ze skrajnej pary 
przednich. Inne zauważalne z zewnątrz mo¬ 
dyfikacje na późniejszych seriach to bardziej 
wybrzuszone „bąble” obserwacyjne dla bom¬ 
bardierów i odmienny sposób mocowania wlo¬ 
tów rurek Pitota. 

Po wprowadzeniu Mk I do użytku bojo¬ 
wego uznano, że wieżyczka grzbietowa sta¬ 
wia zbyt duży opór aerodynamiczny. Zdarzały 
się także, gdy strzelec w ferworze walki zbyt¬ 
nio opuścił lufy kaemów, przypadki uszkodze- 


stowany w Boscombe Down R5539, egzem¬ 
plarz drugiej serii maszyn z Newton Heath. 
Przyczyną wypadku była zbyt mała wytrzyma¬ 
łość usterzenia ogonowego, które wzmocniono 
na następnych. Okazało się również, że za sła¬ 
be są końcówki płatów, a niewłaściwe nitowa¬ 
nie powoduje marszczenie się górnego pokry¬ 
cia płata; wyeliminowanie usterek oznaczało 
dwutygodniowe opóźnienie dostaw i czasowe 
ograniczenia lotów (poprawki na już wykorzy¬ 
stywanych bojowo maszynach wprowadzano 
bezpośrednio w bazach). Niezbędna była także 
wymiana części silników, bo niektóre z pierw¬ 
szych Lancasterów dostały Merliny z wadliwymi 
przekładniami sprężarek. 

Zanim opracowano szczegółowe instrukcje, 
błędy obsługi naziemnej spowodowały kilka 
wypadków przy starcie. Większa ilość i skom¬ 
plikowanie wyposażenia sprawiały, że pod ko¬ 
niec października 1942 r. z ponad 150 Lanca - 



Merlina XX, nieznacznie ulepszonego przez 
Amerykanów, którzy zaskakująco szybko pora¬ 
dzili sobie ze spełnieniem wymogów technolo¬ 
gicznych i jakościowych zleceniodawcy. 

Silniki Packard Merlin 28, o mocy starto¬ 
wej 1390 KM, miały jednostopniową sprężar¬ 
kę oraz miejscowej produkcji iskrowniki i gaź- 
niki (Bendixa). Jedne z pierwszych egzemplarzy 
seryjnych, jakie dotarły do Wielkiej Brytanii, 
zostały zamontowane na wyprodukowanym 
w Chadderton w sierpniu 1942 r. W4114, któ¬ 
ry od października był testowany w Boscombe 
Down. Pierwszym Mk III, bo tak oznaczono 
wersję z Packardamb dostarczonym do jed¬ 
nostki Bom ber Command był W4983, który 
w połowie 1943 r. dotarł do 467, Dywizjonu 
(nie walczył jednak zbyt długo, bo został ze¬ 
strzelony już w nocy z 11 na 12 czerwca). 

Ponieważ Mk I i Mk II różniły się tylko sil¬ 
nikami, zdarzało się, że na linii produkcyjnej 
stały Lancastery ob u wersj i, Przy okazj i wym la¬ 
ny uszkodzonych lub - co zdarzało się dużo 
rzadziej - wysłużonych Mk I stawał się Mk III, 
i odwrotnie. Częste były również przypadki 
jednoczesnego montowania na samolocie silni¬ 
ków produkcji brytyjskie} i amerykańskiej. 


nia kadłuba i stateczników. W związku z tym 
pod koniec 1942 r. podstawa wieżyczki została 
otoczona owiewką, wyprofilowaną tak, by za¬ 
pobiec temu. Ponieważ dolna okazała się pią¬ 
tym kołem u wozu (przez jej peryskop niewiele 
było widać, zbyt wolno się obracała i nie mo¬ 
gła być stale obsadzona), zrezygnowano z jej 
instalowania. 

Pierwszym egzemplarzem Lancastera przy¬ 
stosowanym do przenoszenia bomby o masie 
3632 kg (miała średnicę 97 cm) był DG595 
(drugi prototyp), na którym zamontowano 
wybrzuszone drzwi komory. W miarę potrzeb 
otrzymywały je maszyny seryjne. Lancastery by¬ 
ły również jedynymi bombowcami, które — 
dzięki rozmiarom I konstrukcji komory - mo¬ 
gły zabierać bomby 5448 kg. Oprócz cylin¬ 
drycznych HC masę taką miały skonstruowane 
przez Ba mesa Wall isa Tallhoye. Osiągnięcie op¬ 
tymalnej wysokości zrzutu wymuszało odciąże¬ 
nie wybranych maszyn, stąd usuwano z nich 
opancerzenie, wieżyczki (nosową i grzbietową) 
i niektóre elementy wyposażenia, 

Lancastery miały krótki okres „chorób dzie¬ 
cięcych”, 28 kwietnia 1942 r. rozbił się podczas 
próby lotu nurkowego, grzebiąc całą załogę, te¬ 


sterów w Bomber Command każdego dnia 
1/3 nie mogła być użyta bojowo z powodu ko¬ 
nieczności usuwania różnych drobnych uste¬ 
rek. Największym utrapieniem były w tym 
czasie pojawiające się na większych wysokoś¬ 
ciach korki powietrzne w przewodach paliwo¬ 
wych, których rezultatem była zła praca pomp. 
Wyeliminowanie tego problemu wymagało 
dość prostych modyfikacji, ale duża liczba sil¬ 
ników w połączeniu ze zbyt małym gronem 
nabierających dopiero odpowiedniej wiedzy 
i doświadczenia mechaników oznaczała, że 
musiało to potrwać. 

Mk I Special. Oznaczono tak 32 maszy¬ 
ny z serii PB i PD, które na początku 1945 r. 
zostały przystosowane do przenoszenia bomby 
Grand Slam, o masie 9988 kg. Tak jak w przy¬ 
padku będących „prototypami” FB529 i PB995 
zamontowano na nich Merliny 24 (moc starto¬ 
wa 1620 KM) ze śmigłami Hamilton Standard 
Hydro matic. o szerokich [oparach i wzmoc¬ 
nione podwozie. Wzmocniono po dłużni ce 
stropu komory, usunięto jej drzwi, a oba koń¬ 
ce zamienię co odpowiednio wyprofilowanymi 
„wypełnieniami”. Zmniejszeniu masy służyło 
m.in. usunięcie z większości dwóch wieżyczek 
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& Obsługa techniczna nowych bombowców typu Avro Lancaster wymagała zaangażowania znacznych sił i środków. 
Załogi wykonywały loty trwające nawet 12 godzin nad obszarem kontrolowanym przez Luftwaffe. 


(w tylnej pozostały tylko 2 kaemy, niektóre za¬ 
mieniono na kal. 12,7 mm) i zmniejszenie za¬ 
pasu paliwa do 7660 1. Przy maksymalnej ma¬ 
sie startowej ok. 33100 kg zasięg Mk I Special 
wynosił ok. 2650 km, jednak osiągnięcie wyso¬ 
kości większej niż 5200 m było trudne. 

Mk I FE. Wersja ta była przeznaczona dla 
sił lotniczych na Dalekim Wschodzie (FarEast). 
Modyfikacje, na seriach z połowy 1945 r., 
obejmowały instalację dodatkowego zbiornika 
paliwa (18001) w komorze bombowej i rozbu¬ 
dowanego zestawu najnowszych urządzeń na¬ 
wigacyjnych. Wieżyczkami tylnymi na tych ma¬ 
szynach były FN82, z parą kaemów 12,7 mm. 

Mk I PR. Tak oznaczono grupę Lanca¬ 
sterów używanych do celów zwiadowczych 
t Photographic Reconnaissance) przez dywizjony 
82. i 541. Samoloty te były pozbawione uzbro¬ 
jenia, miały zmieniony kształt nosowej czę¬ 
ści kadłuba i urządzenia fotograficzne w ko¬ 
morze bombowej. W latach 1950-53 używał 
ich także 683. Dywizjon RAF-u, stacjonujący 
w Adenie (obecnie Jemen) i Iraku. 

Mk IWU. Oznaczenie to nadano grupie 
54 Lancasterów (32 Mk I i 22 Mk VTI) n sprze¬ 
danych w latach 1951-52 Francji w ramach 
umowy Western Union (dotyczyła wspólnych 
patroli lotnictwa morskiego nad Ad antykiem 
i Morzem Śródziemnym). Modyfikacje obejmo¬ 
wały usunięcie wieżyczki górnej i kaemów z po¬ 
zostałych. instalację zbiorników paliwa w ko¬ 
morze bombowej (zasięg wzrósł do 6500 km), 
radaru poszukiwania jednostek nawodnych 
i zestawu elektroniki nawigacyjnej. 

Mk U. Wersja z silnikami gwiazdowymi 
Bristol Hercules VI lub XVI, obracającymi Śmi¬ 
gla firmy Rotol. Wszystkie Mk 11 miały „wy¬ 
brzuszone” drzwi komory bombowej (póź¬ 
niejsze na całej długości) i ładunek mógł ważyć 
maksymalnie 6356 kg, jednakże w praktyce 
przy lotach na dalszy dystans tworzyło go naj¬ 
wyżej 11 bomb 227 kg. Pierwsze egzemplarze 
miały wieżyczki dolne. W przeciwieństwie dó 


„merlinowycłi ’ Lancasterów Mk II nie były wy¬ 
posażane w radar H2S, stąd w pozostałym po 
usunięciu wieżyczki otworze lokowano „nie¬ 
oficjalnie” kaem Browning kal. 12,7 mm lub 
działko 20 mm. Po pewnym czasie oficjalną 
modyfikacją stało się umieszczanie tam kae- 
mu kal. 7,7 mm. Wieżyczkami tylnymi na ma¬ 
szynach późniejszych serii były lżejsze i mające 
lepsze celowniki FN120. W przypadku silni¬ 
ków modyfikacje obejmowały montowanie 
większych osłon śmigieł oraz chwytów powie¬ 
trza do gazników i kolektorów wydechowych 
stosowanych na Beaufighterach. 

Mk III. Od Mk I różniły się tylko silnika¬ 
mi, produkowanymi w USA (Packard Merlin 
24,38 lub 224). Ponieważ miały one tendencję 
do przegrzewania się przy częstych startach i lą¬ 
dowaniach, w jednostkach szkoleniowych zde¬ 
cydowanie przeważały Mk I. 

Mkin Special (Type 464 Ptovisiomng). 
W marcu 1943 r. 23 Lancastery Mk III serii 
ED przystosowano do przenoszenia w komo¬ 
rze bombowej (oznaczało to m.in. usunięcie 
jej drzwi) skonstruowanych przez Wallisa min, 
przeznaczonych do zniszczenia zapór wodnych 
w Zagłębiu Ruhry. Stanowiący część wy rzut¬ 
nika silnik miał za zadanie nadawać minie, za 
pośrednictwem mechanizmu łańcuchowego, 
ruch obrotowy w kierunku przeciwnym do 
kierunku zrzutu, wzmacniając efekt skakania 
po wodzie na zasadzie „kaczki”. Usunięta zo¬ 
stała wieżyczka górna, do przedniej i tylnej do¬ 
szedł jeden kaem kal. 7,7 mm na stanowisku 
wydętym w podłodze za komorą. W dolnej 
części kadłuba zostały zamontowane 2 reflek¬ 
tory, których światło umożliwiało ocenę poło¬ 
żenia samolotu nad lustrem wody (efektywny 
atak wymagał zrzutu miny ze śdśle określonej 
wysokości). Po operacji ocalałe maszyny srały 
się z powrotem standardowymi bombowcami. 

Mk 111 ASR. Były to 44 maszyny ratow¬ 
nictwa morskiego (Air-Sea Rescue), wybrane 
z serii produkcyjnych RE, RF i SW, przystoso¬ 


wane do przenoszenia mocowanej pod kadłu¬ 
bem i zrzucanej odnalezionym rozbitkom łodzi 
Cunliffe-Owen. Przeprowadzone pod koniec 
1945 r. modyfikacje Mk III z silnikami Mer¬ 
lin 224 obejmowały usunięcie wieżyczki gór¬ 
nej oraz instalację radaru i okien obserwacyj¬ 
nych w obu bokach kadłuba. 

Mk III GR/MR. Od 1947 r. część Mk III 
ASR została zamieniona na samoloty rozpo¬ 
znawcze (General Reconaissance ), wyposażone 
w radary przeszukiwania powierzchni wody. 
Trzy lata później oznaczenie zmieniono na le¬ 
piej dopasowane do zadania MR (Mańtime Re- 
connaisanci). Niektóre z tych maszyn otrzyma¬ 
ły podwozie typu zastosowanego na Lincolnach , 
a wieżyczki przednie zastępowała owiewka. 
Pod tylnymi mocowano aparaty fotograficzne 
z obiektywami skierowanymi w tył i w dół. 

B Mk IV t Lincoln B Mk I). Oznaczenie to 
nosił pierwszy egzemplarz Typu 694, który to 
projekt zespół Chadwicka opracował na bazie 
Lancastera w odpowiedzi na wymogi B. 14/43 
(ciężki samolot bombowy dalekiego zasięgu). 
Samolot ten miał większą rozpiętość (36,58 m) 
i długość (23,86 m), był on napędzany przez 
silniki Rolls-Royce Merlin 85 (1750 KM), 
umieszczone w cylindrycznych, opancerzonych 
gondolach. Jego uzbrojenie obronne tworzy¬ 
ło 6 Browningów 12,7 mm w trzech wieżycz¬ 
kach: przedniej i tylnej Boulton Paul F oraz gór¬ 
nej Martin 250CE 22A (przewidywano także 
ewentualnie Bristol B.17, z dwoma działkami 
20 mm). Oblatany został w czerwcu 1944 r., 
w związku z rozległością modyfikacji samoloty 
seryjne otrzymały nową nazwę, Lincoln. 

B Mk V (Lincoln B Mk II). Był to prototyp 
ciężkiego samolotu bombowego Lincoln z sil¬ 
nikami Packard Merlin 68. 

B MkVI. Tak oznaczono 10 Lancasterów 
(6 B Mk III rt B Mk I), które otrzymały silni¬ 
ki Rolls-Royce Merlin 85 lub 87 w cylindrycz¬ 
nych osłonach, z dwustopniowymi sprężarkami 
i śmigłami Hamilton Standard, dzięki czemu 



3 Golenie podwozia głównego. 
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miały dużo lepsze osiągi na dużych wysokoś¬ 
ciach (przy masie startowej 29 484 % prędkość 
maksymalna 505 km/h na 5547 m, pułap ope¬ 
racyjny 8687 m). Zachowały tylko wieżyczkę 
tylną, przednią zastąpiła wyprofilowana ostrzej 
owiewka. Maszyny te od połowy 1944 r. były 
używane do kierowania nalotami (tzw. Master 
Bomber) lub zakłócania pracy urządzeń radaro¬ 
wych przeciwnika. Usterki silników spowodo¬ 
wały wycofanie ich ze służby w grudniu 1944 r., 
były wykorzystywane następnie do różnora¬ 
kich lotów testowych. 

Mk VTL Oznaczenie to nadano wyprodu¬ 
kowanym przez Austin Aero 180 Lancasterom 
serii NX i RT, które były przeznaczone dla sił 
lotniczych na Dalekim Wschodzie. Główną 
modyfikacją była zamiana FN50 na amerykań¬ 
skie, obracane przez silniki elektryczne i uzbro¬ 
jone w 2 kaemy Browning 12,7 mm wieżyczki 
Martin 250CE 23A. Ponieważ były one cięż¬ 
sze, dla zachowania środka ciężkości było ko¬ 
nieczne przesunięcie ich o 2,2 m do przodu, 
bliżej krawędzi spływu. Opóźnienie w dostawie 
z USA sprawiło, że NX548-589 i NX603-610 
otrzymały standardowe FN50, ale już w no¬ 
wym miejscu (nieoficjalnie samoloty te ozna¬ 
czano Mk I Interim). 

W odmianie VII FE na większości Lanca¬ 
sterów wybrzuszenie drzwi komory bombowej 
w tylnej ich części nie biegło ku górze, zlewając 
się łagodnie z linią kadłuba, lecz szło nadal pro¬ 
sto i urywało się (tym samym pod wieżyczką 
górną powstał „ząbek” ku dołowi). Wieżyczką 
tylną była z reguły FN82. Przy maksymalnej 
masie startowej ok. 32 700 osiągi Mk VII były 
zbliżone do osiągów Mk I. 

MkVII i Mk DC Oznaczenia te zostały za¬ 
rezerwowane przez Avro i niewykorzystane. 

MkX. Oznaczenie to nosiły Lancastery wy¬ 
produkowane w Kanadzie (430 egz., pierwszy 
zszedł z linii w sierpniu 1943 r.), wyposażone 
w silniki Packard Merlin 28 (KB700-774) lub 
224 (od KB775, ze śmigłami Hamilton Stan¬ 



S Charakterystyczna kopułka bombardiera oraz wie¬ 
życzka Strzelca przedniego typu F.N. 5. 


dard) oraz osprzęt produkcji amerykańskiej i ka¬ 
nadyjskiej (wynikała stąd mniejsza o ok. 220 kg 
masa własna). Pierwsze egzemplarze miały wie¬ 
życzki dolne i drzwi komory bombowej pozba¬ 
wione wybrzuszenia. Na późniejszych insta¬ 
lowano wieżyczki górne Martin 25 OCE 23A, 
w tym samym miejscu co na Mk VII. 

Mk 10, To oznaczenie nosiły bombowce 
Mk X użytkowane po wojnie przez lotnictwo 
kanadyjskie, z dodatkiem określającym prze¬ 
znaczenie po modyfikacji (np. 10 ASR). 

OPIS KONSTRUKCJI 
-LANCASTER BMKIII 

Czterosilnikowy bombowiec ciężki w układzie 
średniopłata z chowanym podwoziem, o kon¬ 
strukcji niemal całkowicie metalowej. 



Zakłady Armstrong Whitworth Airtraft wyprodukowały 300 egzemplarzy samolotów bombowych Lancaster Mk II 
wyposażonych w silniki Bristol Hercules VI l XVI, 
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Kadłub. Skorupowy o 52 wręgach spiętych 
podłużnicami (wręgi łączono z nimi za pomo¬ 
cą kątowników), z pokryciem z gładkiej blachy 
Alclad (dural platerowany aluminium). Dzielił 
się na 5 sekcji, które łączono śrubami. W sek¬ 
cji nosowej (Dl) znajdowały się stanowisko 
bombardiera i pierścień do mocowania wie¬ 
życzki strzeleckiej, natomiast sekcja centralna 
przednia (D2), której podłogę stanowił strop 
przedniej części komory bombowej, obejmo¬ 
wała stanowiska pilota, nawigatora i radioope¬ 
ratora. Ich łączna długość wynosiła ok. 6,2 m. 
Najkrótszą (miała ok. 2,4 m) sekcję centralną 
(FI) zamykały z obu stron dźwigary centropła- 
ta. W sekcji tylnej (D3) znajdowały się począt¬ 
kowo dwie wieżyczki, górna i dolna (podkad- 
łubowa, ulokowana zaraz za końcem komory 
bombowej). Przez sekcję ogonową (D4) prze¬ 
chodziły dźwigary statecznika poziomego, na 
jej końcu znajdował się pierścień mocowa¬ 
nia wieżyczki tylnej. Kadłub był transporto¬ 
wany w trzech częściach: połączone Dl + D2, 
FI oraz połączone D3 i D4 (obie zbliżonej 
długości). 

Najbardziej wysunięte ku przodowi sta¬ 
nowisko bombardiera przykrywała kulista ko¬ 
pułka ze szkła organicznego Perspex, z płaskim 
panelem w dolnej części, eliminującym wy¬ 
nikające z krzywizny zniekształcenie obrazu. 
Mocowano ją do pierwszej wręgi sekcji Dl za 
pomocą złączy śrubowych przez gumowy koł¬ 
nierz, stanowiący uszczelnienie i tłumik drgań. 
Stanowisko pilota przykrywała trzyczęścio¬ 
wa osłona z Perspexu i Triplexu (szkło klejo¬ 
ne trój warstwowe); jego głowę chroniła szyba 
kuloodporna. Po obu stronach wiatrochronu 
znajdowały się odsuwane panele oraz szyby 
z kroplowymi wypukłościami, umożliwiające 
spojrzenie w dół i tył. Tylna część osłony prze¬ 
chodziła w wykonaną z Perspexu kopułkę as- 
tronawigacyjną. Znajdowały się pod nią także 
anteny aparatury naprowadzającej Gee, radio- 
kompasu i radionamiernika. 

Dostęp światła dziennego do wnętrza kad¬ 
łuba zapewniało 14 okienek z lewej i 13 z pra¬ 
wej jego strony (najczęściej je jednak zamalo¬ 
wywano) . Luk wejściowy był wycięty w prawej 
(patrząc od tyłu) ścianie kadłuba, na odcinku 
między wieżyczką górną i usterzeniem; wsia¬ 
danie i wysiadanie zapewniała drabinka stano¬ 
wiąca wyposażenie każdego samolotu. Górne 
luki awaryjne byty ulokowane w osłonie kabi¬ 
ny załogowej (panel za stanowiskiem pilota), 
w sekcji F1 oraz w D3 przed wieżyczką, na¬ 
tomiast przedni, pozwalający na skok ze spa¬ 
dochronem, znajdował się w podłodze sta¬ 
nowiska bombardiera. Wszystkie miały rygle 
blokowane i odblokowywane za pomocą ręcz¬ 
nych dźwigni. 

O miejscu Lancastera w historii zadecydo¬ 
wała w dużej mierze jego komora bombowa, 
a ścisłej - rozmiary (10 x 1,52 m) i fakt, że nic 
była w żaden sposób podzielona. Zamykał ją 
od góry strop bardzo solidnej konstrukcji, uło¬ 
żony na wzmocnionych, przymocowanych do 
dolnych krawędzi dźwigarów podłużnicach, 
z wziernikami umieszczonymi nad każdym 







zaczepem bombowym. Spód stanowiły dwu¬ 
skrzydłowe drzwi, poruszane przez siłowniki 
hydrauliczne, z punktami mocowania przy ich 
przedniej i tylnej krawędzi, do stropu i skraj¬ 
nych półwręg drzwi. Mogło się w niej zmieś¬ 
cić 6 bomb o masie 908 kg. Wprowadzenie do 
użytku bomb HC, o masie dwukrotnie więk¬ 
szej i średnicy 76 cm, wymagało częściowego 
wybrzuszenia drzwi, a gdy zostały skonstruowa¬ 
ne jeszcze większe, o średnicy 97 cm i dłuższe, 
większego wybrzuszenia całości. Modyfikacje 
te wprowadzano na wybranych maszynach. 

Płat. Dzielony 2-dfwigarowy, o pokryciu 
pracującym, miał 5 części: centropłat (integral¬ 
ny z sekcją FI kadłuba, rozpiętości 8,54 m), 
2 skrzydła zewnętrzne, mocowane do niego 
za pomocą złączy śrubowych, oraz dwie iden¬ 
tycznie mocowane końcówki skrzydeł. Każdy 
z dźwigarów tworzyły dwie belki stalowe, po¬ 
łączone kształtownikami z Alcladu. Na koń¬ 
cach centropłata znajdowały się wzmocnio¬ 
ne nakładkami stalowymi punkty mocowania 
ram silników wewnętrznych. Jego krawędź na¬ 
tarcia, wykonana jako osobna część, była łączo¬ 
na do przedniego dźwigara za pomocą nitów. 
Konstrukcję skrzydeł zewnętrznych usztyw¬ 
niały podłużnice, do których były mocowa¬ 
ne żebra, będące wypraskami z blachy alclado- 
wej. Pokrycie płata stanowiła nitowana do nich 
cienka i gładka blacha z tego materiału. 

Wykonane z alcladowych podłużnie i że¬ 
berek, pokryte płótnem lotki były mocowa¬ 
ne na zawiasach do pomocniczego dźwigara 
z rurki stalowej. Dla zmniejszenia sił działają¬ 
cych na sterownicę miały klapki wyważające, 
poruszały je popychacze hydrauliczne. Klapy 
były dzielone, z żeberek nitowanych bezpo¬ 
średnio do pokrycia z dwóch warstw blachy 
alcladowej: zewnętrznej gładkiej i ułożonej 
wzdłużnie falistej. Miały też wytłoczony dźwi¬ 
gar pomocniczy. Ich ruch zapewniały również 
popychacze. 

Usterzenie ogonowe. Statecznik poziomy 
dzielony, bez wzniosu, z dwoma dźwigarami 
stalowymi, ośmioma podłużnicami i żebrami 
tłoczonymi z blachy alcladowej, pokryte gład¬ 
ką blachą. Krawędź natarcia tłoczona z blachy, 
mocowana nitami do dźwigara i żeber. Stery 
wysokości były mocowane do zawiasów na tyl¬ 
nym dźwigarze. Obie części statecznika były 
łączone w osi symetrii podłużnej samolotu za 
pomocą zamków śrubowych, przechodzących 
przez stalowe nakładki na końcach dźwigarów. 
Stateczniki pionowe, o podobnej konstruk¬ 
cji jak poziome, były mocowane do końców 
dźwigarów śrubami przechodzącymi przez sta¬ 
lowe nakładki wzmacniające. Stery wysokości 
i kierunku były wykonane z blachy d matowej, 
za wyjątkiem krawędzi natarcia, zrobionej z la¬ 
minowanego mahoniu, i pokryte gładką bla¬ 
chą. Stery wysokości miały klapki wyważają¬ 
ce z wyważeniem masowym oraz dodatkowe, 
uruchamiane serwomechanizmami trymery, 
które zmniejszały siły działające na sterowni¬ 
cę. Także stery kierunku były wyważone. Ruch 
powierzchni sterowych następował z użyciem 
popychaczy 


MONOGRAFIE LOTNICZE 



Podwozie. Główne dwugoleniowe, z koła¬ 
mi o średnicy 1,68 m, z amortyzacją olejowo- 
powietrzną systemu-Dowty, chowane w gon¬ 
dole silników wewnętrznych, w kierunku ku 
ogonowi, za pomocą mechanizmu hydrau¬ 
licznego (awaryjne opuszczenie podwozia na¬ 
stępowało z pomocą sprężonego powietrza). 
Kółko ogonowe stałe, niekierowane, z amor¬ 
tyzatorem olejowo-powietrznym Dowty. Koła 
miały ogumienie Dunlopa. 

Napęd. W przypadku większości wersji za¬ 
pewniały go cztery widlaste (60°), 12-cylindro- 
we silniki Merlin , produkcji firmy Rolls-Royce 
lub Packard. Lancastery Mk I miały Merli¬ 
ny XX, 22 (oba 1280 KM) lub 24 (1620 KM), 
z gaźnikami dwuprzelotowymi SU, natomiast 


(paliwowa, olejowa, mechanizmu zmiany sko¬ 
ku śmigła) i filtry. Pod przednią częścią silnika, 
za nieregulowanym wlotem powietrza, mieści¬ 
ła się chłodnica olejowa, a obok niej chłodni¬ 
ca silnika. Płynem był wodny roztwór glikolu 
etylenowego (70% wody), w ilości 50-601 na 
silnik (w osobnych zbiornikach). Chłodzeniem 
(pracą żaluzji) sterowały termostaty. Po prawej 
(patrząc od tyłu) stronie silnika był elektrycz¬ 
ny rozrusznik. Na lewej ścianie gondoli znaj¬ 
dował się wlot powietrza do gaźnika i kolek¬ 
tor wydechowy. 

Instalacja paliwowa. Składała się z sześ¬ 
ciu zbiorników ulokowanych w płacie (wyjąt¬ 
kiem były prototypy i egzemplarze od ED325 
do DY155, które miały 4 zbiorniki), o łącznej 



5 Samolot Avro Lancaster Mk II (DS685) z 115. Dywizjonu Bombowego został zestrzelony w nocy ż 2 na 3 sierpnia 
1943 roku po wylataniu zaledwie 44 godzin. 


pozostałe wersje, oprócz II - Merliny 28, 38 
lub 224 (o mocy odpowiednio 1300, 1390 
i 1620 KM), z gaźnikami wtryskowymi Bendix 
Stromberg z samoczynnym regulatorem składu 
mieszanki. Wszystkie Merliny korzystały z jed¬ 
no- lub dwustopniowych sprężarek. Śmigłami 
były początkowo trójłopatowe De Havilland 
5140, a następnie Hamilton Standard (Mk X) 
lub Nash-Kelvinator Hydromatic (Mk lilii). 
Były one samoprzestawialne i miały możli¬ 
wość ustawienia w chorągiewkę, jednak te dru¬ 
gie dzięki szerszym łopatom zapewniały wzrost 
prędkości ekonomicznej i wysokości operacyj¬ 
nej (najlepsze były Nash-Kelvinator A4/138, 
dające ok. 13 km/h i 500 m więcej; wyma¬ 
gały one jednak staranniejszej i częstszej kon¬ 
serwacji), 

Lancastery MkII napędzały 14-cylindrowe, 
chłodzone powietrzem silniki gwiazdowe Bris¬ 
tol HermlesVl (1650 KM) lub XVI (1735 KM). 
Były one dużo cięższe od Merli nów („sucha" 
masa wynosiła 875 kg), miały długość 135 
i średnicę 1,4 m. Korzystały z jednostopnio- 
wych sprężarek, obracały śmigła Rotol RE.6. 

Silniki rzędowe Lancasterów były mocowa¬ 
ne na ramach z rur stalowych, przytwierdza¬ 
nych do obu dźwigarów centropkta (zewnętrz¬ 
ne) lub przedniego (wewnętrzne). Osłaniały je 
gondole z wyprofilowanych osłon z blachy al¬ 
cladowej. W każdej gondoli za przegrodą og¬ 
niową był ulokowany samouszczeiniający się 
zbiornik oleju (170,5 1) oraz gaźnik, pompy 


pojemność 9793 1. Dwa z nich, po 2637 1, 
znajdowały się w centropłacie, 2 po 17411 na 
odcinku między silnikami, a2 po 518 1-za 
silnikami zewnętrznymi; były one oznaczone S 
(prawe) i P (łewe) oraz cyframi od 1 do 3 (ko¬ 
lejno ku końcówkom płata)-. Połączenia ruro¬ 
we pozwalały na zasilanie silników z różnych 
zbiorników i przelewanie paliwa (także z S do 
P lub odwrotnie). Ponieważ tylko SI i PI mia¬ 
ły instalację awaryjnego zrzutu, były opróżnia¬ 
ne w pierwszej kolejności pozostałe. W komo¬ 
rze bombowej było można ulokować jeszcze 1 
(Mk VII) lub 2 (GR/MR) zbiorniki po 18181, 
z których pompa przelewała paliwo do tych 
w centropłacie. Wszystkie były zaopatrzone 
w odpowietrzniki, pompy wspomagające i pul- 
sometr o napędzie elektrycznym (służyły do 
utrzymywania w nich stałego ciśnienia). 

Instalacja hydrauliczna. Mechanizmy hy¬ 
drauliczne chowały i opuszczały podwozie, po¬ 
ruszały klapy, drzwi komory bombowej, prze¬ 
pust nice w gaźnikach, zawory awaryjnego zrzu¬ 
tu paliwa i wieżyczki strzeleckie. Funkcjonowały 
dzięki sześciu pompom, z których 4 były napę¬ 
dzane przez silniki wewnętrzne, a dwie - przez 
zewnętrzne. Ruch wieżyczki rylnej zapewniał 
lewy zewnętrzny, górnej - prawy zewnętrzny, 
przedniej - prawy wewnętrzny a dolnej (je¬ 
śli była) - lewy wewnętrzny Uszkodzenie sil¬ 
nika wyłączało wieżyczkę z użycia, jednak do¬ 
póki śmigło się kręciło nadal było można nią 
poruszać, tylko wolniej. Płyn roboczy znajdo- 
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wał się w zbiorniku o pojemności 137 1, ulo¬ 
kowanym nad dźwigarem przednim. Przy nim, 
po lewej, była zamontowana awaryjna pompa 
ręczna, służąca w razie konieczności do otwar¬ 
cia drzwi komory, sterowania przepustnicami 
i zrzutu paliwa (jej wydajność była zbyt mała, 
by zapewniać awaryjne wypuszczenie podwo¬ 
zia lub klap). 

Instalacja pneumatyczna. Sprężarkę napę¬ 
dzał prawy zewnętrzny silnik, główny zbiornik 
sprężonego powietrza znajdował się w sekcji D2, 


Instalacja tlenowa. Składała się z piętna¬ 
stu ulokowanych w sekcji FI butli, połączo¬ 
nych z regulatorem zasilającym indywidualne 
inhalatory poprzez 12 przyłączy, ulokowanych 
w pobliżu stanowisk załogi. Układ inhalatorów 
był wyposażony w optymalizator zużycia oraz 
wskaźniki ciśnienia przy każdym stanowisku. 

Instalacja grzewcza. Zasilana była ciepłym 
powietrzem dostarczanym przewodami od na¬ 
grzewnicy, przez którą płynął rozgrzany glikol 
z obwodu chłodzenia silników. Chwyt powie- 



Lancaster Mk III (RE172) pochodził z ostatniego zamówienia złożonego przez Ministerstwo Lotnictwa w marcu 
1945 roku. Samoloty miały być wyposażone w silniki Merlin 224. 


pod nogami pilota, natomiast awaryjny za przed¬ 
nim dźwigarem. Instalacja służyła do porusza¬ 
nia hamulców podwozia i żaluzji chłodnic gli¬ 
kolu oraz do awaryjnego sterowania klapami 
i wypuszczania podwozia. 

Instalacja elektryczna. Tworzyły ją dwie 
prądnice prądu stałego o mocy po 1500 W t na¬ 
pędzane przez silniki wewnętrzne oraz 4 aku¬ 
mulatory ołowiowe o napięciu 12 V i pojem¬ 
ności 40 Ah każdy połączone tak, by powstał 
układ o napięciu nominalnym 24 V i pojem¬ 
ności 80 Ah. Energia elektryczna zasilała cewki 
zapłonowe, pompy paliwowe, urządzenia odla- 
dzające łopaty Śmigiel, wewnętrzne i zewnętrz¬ 
ne oświede nie, system łączności wewnę trznej, 
wyposażenie radiowe i elektroniczne oraz na¬ 
pęd kamery fotograficznej, a także skrzela w os¬ 
łonach silników i mechanizm ustawienia śmi¬ 
gła (tylko Mk II), Silniki wewnętrzne samo¬ 
lotu byty wyposażone w gniazda do podłą¬ 
czenia zewnętrznego źródła prądu. Instalacja 
miała bezpieczniki topikowe (na Lancasterach 
Mk X stosowano automatyczne przerywacze 
nadmiarowe). 


trza płynącego do nagrzewnicy znajdował się 
na krawędzi natarcia płata. Regulator tempe¬ 
ratury znajdował się na tablicy rozdzielczej me¬ 
chanika pokładowego. 

Instalacja przeciwoblodzeniowa. Składa¬ 
ła się z odladzaczy krawędzi natarcia, elektrycz¬ 
nych odladzaczy łopat śmigieł, spryskiwaczy 
glikolem wiatrochronu kabiny pilota i przed¬ 
niej szyby osłony stanowiska bombardiera oraz 
siatek zabezpieczających wloty powietrza do 
gaźnikow. 

Instalacja przeciwpożarowa* Była tworzo¬ 
na przez samoczynne gaśnice azotowe przy każ¬ 
dym silniku oraz 12 budi z azotem rozmiesz¬ 
czonych w kadłubie, z których gaz płynął samo¬ 
czynnie mosiężnymi przewodami do zbiorni¬ 
ków paliwa, wypełniając je w miarę ich opróż¬ 
niania. W kadłubie obok stanowisk załogi znaj¬ 
dowało się także 6 gaśnic ręcznych. Część insta¬ 
lacji stanowił układ szybkiego zrzutu paliwa, 

"Wyposażenieratownicze i sanitarne. Spa¬ 
dochrony (7—8) były ulokowane w schowkach 
przy każdym stanowisku członka załogi. W pra¬ 
wej części centropłata był schowany ponton 
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(dinghy) typu J, w której mogli się zmieścić 
wszyscy. Otwarcie schowka i wypełnienie się 
pontonu powietrzem następowało automa¬ 
tycznie w momencie zatonięcia samolotu lub 
w rezultacie pociągnięcia dźwigni w kadłubie 
albo na płacie. W schowkach wewnątrz środ¬ 
kowej części kadłuba znajdował się pojemnik 
z zapasem żywności, wody pitnej, lekarstw oraz 
rakiet sygnałowych wraz z rakietnicą; była tu 
również apteczka pokładowa i toporek straża¬ 
cki. Przed statecznikiem poziomym był uloko¬ 
wany ustęp typu Elsan. 

^wyposażenie pilotażowo-nawigacyjne. 
Przy stanowisku pilota znajdował się pełny zes¬ 
taw przyrządów pilotażowych, repetytor żyro- 
kompasu (ten był ulokowany w pobliżu luku 
wejściowego) i kompas magnetyczny. Repety 
tory żyrokompasu były także przy stanowi¬ 
skach nawigatora (miał również do dyspozy¬ 
cji radiokompas) i bombardiera. Dla ułatwie¬ 
nia pilotażu przy ograniczonej widzialności, 
Lancastery były wyposażane w urządzenia sy¬ 
stemu ILS; miały także automatycznego pi¬ 
lota. Nawigator na pokład zabierał astrograf 
i sekstans, korzystanie z których umożliwiała 
kopułka astro. 

Urządzenia łączności i sygnalizacji. Były 
to nadajnik MarconiT1154 i odbiornik R155, 
pracujące wzakresie HF (3-30 MHz, ich anteny 
były rozpięte pomiędzy statecznikami piono¬ 
wymi i kadłubem), urządzenie nadawczo-od¬ 
biorcze nawigatora, TR.1335, pracujące w za¬ 
kresie UKF (antena prętowa za anteną radio¬ 
namiernika), radiostacja nadawczo-odbiorcza 
pilota TR. 1196 (UKF, krótki zasięg) oraz urzą¬ 
dzenie identyfikacji „swój-obcy” R.3003 (ARI 
5000). Te ostatnie były umieszczone we wspól¬ 
nej obudowie wraz z mechanizmem wybucho¬ 
wym, dla ich zniszczenia w razie lądowania na 
terenie zajmowanym przez wroga. Część syste¬ 
mu stanowił telefon pokładowy, łączący stano¬ 
wiska załogi. W wyposażeniu samolotu znaj¬ 
dowała się także lampa sygnalizacyjna Aldisa, 
układ świateł sygnalizacyjnych (trzy punkty 
świedne o różnej barwie światła) w dolnej tyl¬ 
nej części kadłuba i rakietnica mocowana do 
otworu w dachu kabiny, nad przednim dźwi¬ 
garem, a także rakiety oświetlające i znaczniki 
morskie (na ich użycie pozwalała wyrzutnia za 
komorą bombową). 

Stanowiska i obowiązki członków zało¬ 
gi. Tworzyło ją siedmiu ludzi: bombardier, pi¬ 
lot, mechanik pokładowy, nawigator, radio- 
perator oraz dwóch strzelców, górny i tylny. 
Ten pierwszy przed dotarciem nad cel i w dro¬ 
dze powrotnej pełnił rolę przedniego Strzelca. 
Nad celem zmieniał pozycję na leżącą, obsłu¬ 
gując celownik, Do połowy 1943 r. był nim 
Mk IX, który wymagał utrzymywania stałe¬ 
go kursu i wysokości. Zastąpił go stabilizo¬ 
wany żyroskopowo Mk XIV, z przelicznikiem 
automatycznie wprowadzanych parametrów r 
(wyjątkiem były dotyczące wiatru), który za¬ 
pewniał pilotowi swobodę manewru. Pod ko¬ 
niec wojny wszedł do użytku tachometryczny 
SABS, odpowiednik amerykańskiego celowni¬ 
ka Nordena. Po prawej ręce bombardiera znaj- 
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S Lancaster Mk lit (ND787) wyposażany w radar H2S (widoczna pod kadłubem osłona anteny). Maszyna służyła w 49. Dywizjonie Bombowym, została złomowana w 1947 roku. 


dował się przycisk zwolnienia ładunku, które 
dzięki przełącznikom wybierakowym następo¬ 
wało automatycznie, w ustalonej wcześniej ko¬ 
lejności i odstępach czasowych. 

Stanowisko będącego dowódcą pilota znaj¬ 
dowało się po lewej stronie kadłuba, siedział on 
na tapicerowanym fotelu z osłoniętym blachą 
pancerną oparciem; za jego głową znajdowa¬ 
ła się szyba kulodporna. Obok niego znajdo¬ 
wało się stanowisko mechanika pokładowe¬ 
go (korzystał z rozkładanego siedziska), który 
„zarządzał” podwoziem, klapami, dźwigniami 
przepustnic, przepływem paliwa i śmigłami, 
kontrolując wskazania przyrządów. Ważnym 
jego zadaniem było dbanie o jak najmniejsze 
zużycie paliwa podczas lotu (prowadził stosow¬ 
ne obliczenia), a w razie konieczności zastąpie¬ 
nie pilota (z reguły tylko na czas potrzebny do 
ewakuacji kolegów). 

Za pilotem, oddzielony kurtyną pozwalają¬ 
cą na użycie światła, siedział nawigator. Stolik, 
z którego korzystał, był przymocowany do le¬ 
wej ściany kadłuba. Nad nim wisiały repetytor 
kompasu, prędkościomierz, wysokościomierz 
i inne przyrządy pomocne w obliczeniach. Na 
stelażu z lewej strony stołu, zwrócone przed¬ 
nimi panelami ku ogonowi, były ulokowane 
urządzenia radiowe. Siedzisko radiooperato¬ 
ra znajdowało się pod kopułką astro (pozwala¬ 
ła również na wysyłanie sygnałów świetlnych). 
Bezpośrednio. za jego plecami był dźwigar 
przedni, nad którym wznosiła się opancerzona 
przegroda z drzwiami (także z blachy pancer¬ 
nej). W sekcji FI znajdowała się leżanka (nad 
butlami 2 tlenem), ale była ona wykorzystywa¬ 
na bardzo rzadko. 

Pizy prawidłowo działającym systemie ogrze¬ 
wania przebywanie w kabinie mogło być znoś¬ 
ne, Dużo gorzej mieli obaj strzelcy. Korzystali 
oni z elektrycznie podgrzewanych ubiorów, 
ale górny po wejściu do wieżyczki siedział go¬ 
dzinami iia wiszącym w niej pasie brezentu, 
a tylny, mimo z reguły niewielkich rozmiarów, 
miał najciaśniej. W jego przypadku poczu¬ 
cie odosobnienia i konieczność zachowywania 
czujności były najbardziej dokuczliwe. 

Uzbrojenie ofensywne. W zależności od ata¬ 
kowanego celu stosowano następujące ładunki: 


1. „ARSON” (nazwa kodowa Bomber Com- 
mand) -14 zasobników {Smali Bomb Contain¬ 
er , SBC), z których każdy zawierał 236 szt. 
bomb zapalających i burzących (1 na 10) o ma¬ 
sie 1,8 kg każda; stosowany w atakach na duże 
cele powierzchniowe (miasta); 

2. „ABNORMAL” - 14 bomb burzących 
o masie 454 kg, z zapalnikami natychmiasto¬ 
wego lub opóźnionego działania (zwłoka do 144 
godzin); ataki na wyodrębnione cele przemysło¬ 
we i komunikacyjne (fabryki, stocznie itp.); 

3. „COOKIE/PLUMDUFF” - 1 bomba 
burząca HC o masie 1816 kg (amatol, minol 
lub tritonal jako materiał wybuchowy), z za¬ 
palnikiem natychmiastowym + 3 bomby bu- 


5. „PIECE” - do 6 bomb przeciwpancer¬ 
nych o masie 907 kg z zapalnikiem o zwłoce 
0,05 s + (ewentualnie) 3 bomby przeciwpan¬ 
cerne lub burzące o masie 227 kg lub 3 burzą¬ 
ce o masie 113,5 kg; ataki na niewielkie cele 
umocnione, doki, okręty itp.; 

6. „PLUMDUFF-PLUS” - 1 bomba bu¬ 
rząca o masie 3632 kg (materiał wybuchowy 
amatex, 2412 kg) z zapalnikiem barometrycz- 
nym lub uderzeniowym + do 6 bomb burzą¬ 
cych o masie 227 kg z zapalnikiem uderze¬ 
niowym lub z długą zwłoką; ataki na centra 
przemysłowe; 

7. „No-BALL” - 1 bomba burząca o ma¬ 
sie 1816 kg z zapalnikiem uderzeniowym + do 



S Załadunek uzbrojenia bombowego do Lancastera, na pierwszym planie widoczne zasobniki SBC {Smatt Bomb Con¬ 
tainer), z których każdy zawierał 236 sztuk bomb o masie 1,8 kg. 


rżące o masie 454 kg z zapalnikami o krót- 18 bomb o masie 227 kg z zapalnikiem uderze- 

kiej zwłoce + do 6 SBC; araki na duże centra ni owym lub ze zwłoką; ataki na wyrzutnie V-1, 

przemysłowe; stacje radarowe i miejsca koncentracji oddzia- 

4. „USUAL” - 1 bomba burząca o masie łów pancernych przeciwnika; 

1800 kg + 12 SBC (24 bomby zapalające po 8, „TALLBOY” - 1 bomba penetrująca o ma- 

13,5 kg lub 236 po 1,8 kg); ładunek ogólne- sie 5400 kg (materiał wybuchowy rorpex D, 
go stosowania, najczęstszy w komorach bom- 2592 kg), z zapalnikiem o zwłoce 0,01 s; ataki 
bowych Lancasterów, na szczególnie „twarde"’ cele (schrony U-Bootów); 
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9. „GRAND SLAM”-1 bomba penetrują¬ 
ca o masie 9900 kg (materiał wybuchowy jw., 
4950 kg); zastosowanie jw.; 

10. beż nazwy kodowej - 6 bomb burzą¬ 
cych o długich statecznikach, o masie po 454 kg 
z zapalnikami ze zwłoką (11 s do 60 min); ata¬ 
ki średniego zasięgu na wyodrębnione obiekty, 
prowadzone z małych wysokości; 

11. bez nazwy kodowej - 6 bomb głębino¬ 
wych po 227 kg+3 po 113,5 kg + 5 bomb prze- 
dwpancerno-burzących po 113,5 kg z zapalni¬ 
kami ze zwłoką 0,2 s; ładunek stosowany w krót¬ 
kim okresie wykorzystywania Lancasterów w Co¬ 
astal Command do ataku na ewentualnie wy¬ 
kryte okręty podwodne; 

12. „GARD EN ING” - do 6 min spado¬ 
chronowych o masie 836 kg z zapalnikami 
magnetycznymi lub akustycznymi; stawiane 
na wodach przybrzeżnych przeciwnika. 

Uzbrojenie defensywne. Tworzyło je 8 ka- 
emów Browning kal. 7,7 mm w trzech obra¬ 
canych za pomocą mechanizmów hydraulicz¬ 
nych wieżyczkach: 

• przednia Nash &; Thompson FN5 - 2 ka- 
emy z zapasem po 1000 nabojów na lufę, pole 
ostrzału 184° w płaszczyźnie poziomej, od +60 
do -45° w pionowej, prędkość ruchu do 90°/s 

• grzbietowa FN50 — 2 kaemy z zapasem 
po 1000 nabojów na lufę, pole ostrzału odpo¬ 
wiednio 3607+20/-2 0 , dolną część ciała Strzel¬ 
ca chronił z trzech stron „fartuch” z blachy pan¬ 
cernej; 

• tylna FN20 - 4 kaemy, 2500 nabojów 
na lufę, pole ostrzału 1887+60/—45°, Strzelca 
chroniły trzy panele blachy pancernej. 

Wieżyczki FN64, montowane na Lanca¬ 
sterach Mk I i II serii początkowych, miały 
2 kaemy z zapasem 500 nabojów na lufę i pole 
ostrzału 18070/-60 0 . 

ZAMÓWIENIA I PRODUKCJA 

Spodziewając się pomyślnych rezultatów prób 
prototypu Lancastera) MAP zmieniło przedmiot 
kontraktów zawartych z Avro i Metrovickiem. 
Pierwsza z firm miała wyprodukować 200 Man¬ 
chesterów, jednak postanowiono, że po maszy¬ 
nie nr 157 kolejne zostaną Lancasterami, W przy¬ 
padku drugiej liczby te to odpowiednio 100 i 43. 
Częścią kontraktu B69274/40 (dotyczył naj¬ 
pewniej całości produkcji Avro) było najpierw 
200 egz. s potem zamówienie rozszerzono o ko¬ 
lejne (ostatecznie realizacja ograniczyła się do 
łącznie 407). W ramach następnego powstała 
seria 620 maszyn. Kontrakt nr 1807 objął naj¬ 
pierw 550 egz., potem dokładano do niego ko¬ 
lejne serie (patrz tabela, z danymi dot, pozosta¬ 
łych producentów). 

Wszystkie prototypy Lancastera powstały 
w wybudowanych podczas 1 w,ś. zakładach Avro 
w Newton Heath (dzielnica Manchesteru). Wy¬ 
tworzone tam elementy trafiały do oddalonej 
o ok. 24 km hali montażowej w znajdującym 
się w południowej części aglomeracji manche- 
sterskiej Woodford, gdzie było także należące 
do firmy lotnisko. Wiosną 1939 r„ w związ¬ 
ku z programem wzmacniania RAF-u, urucho¬ 
mione zostały zakłady w Chadderton (północ¬ 
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no-wschodnia część aglomeracji) > które przejęły 
rolę głównej siedziby firmy (przeniesiono tam 
biura, w tym projektowe). Na licencji Bristola 
produkowały początkowo elementy lekkiego 
bombowca Blenheim -> a potem Manchestery; 
wciąż rozbudowywane zajęły ostatecznie 92 ha. 
W lutym 1942 r. ruszyła jeszcze większa fabry¬ 
ka Avro przy lotnisku w Yeadon koło Leeds, 
wytwarzająca także wielozadaniowe Ansony. 
Warto dodać, że często podaje się, że Lancastery 
zaczęto montować tam już wiosną, jednak nie 
jest to prawdą - R5489 i R5498, ochrzczo¬ 
ne imionami „George” i „Elizabeth” 26 mar¬ 
ca, podczas wizyty pary królewskiej, przylecia¬ 
ły w rzeczywistości 2 dni wcześniej z Woodford 
(żaden z tych samolotów nie „pożył” zbyt dłu¬ 
go - pierwszy, należący do 44. Sqn., rozbił się 
16 sierpnia, a drugi, z 97. Sqn., 28 grudnia). 

W Chadderton wytwarzane były kadłuby, 
centropłaty, dźwigary i ożebrowanie płatów, 
a także wszystkie drobne elementy dla nich 
i narzędzia produkcyjne. Z Newton Heath do¬ 
starczano do Woodford centropłaty i sekcje ze¬ 
wnętrzne płatów. W zakładach w Ashton-un- 
der-Lyne produkowane były krawędzie natar¬ 
cia centropłata, klapy, elementy ruchome uste- 
rzenia, osłony silników i wyrzutniki bombowe. 
Ivy Works z pobliskiego Failsworth wytwarza¬ 
ły centropłaty, stateczniki, gondole silnikowe 
i osłony kabiny, natomiast w Wythenshawe 
powstawały krawędzie spływu płata i zbiorni¬ 
ki paliwowe. W Royton (Laurel Works) i Fails¬ 
worth (Empire Works) produkowano przewo¬ 
dy instalacji hydraulicznej, denowej i grzew¬ 


czej. Wszystkie z wymienionych miejsc znaj¬ 
dowały się niedaleko Woodford, gdzie wielkie 
hale mieściły 3 linie montażowe (długości ok. 
400 m): dwie dla elementów z zakładów Avro 
(potem dołożono kolejną) i jedną dla tych 
z Metrovick. Do Yeadon trzeba było dostar¬ 
czyć - oczywiście oprócz silników (w zdecydo¬ 
wanej większości Merlinów Packarda) — tylko 
sekcje zewnętrzne płata, stateczniki i drobniej¬ 
sze części. 

Ze starań o rozproszenie produkcji, wyni¬ 
kające z obaw przed nalotami Luftwaffe (zupeł¬ 
nie się nie spełniły - tylko raz samotny Ju 88 
zbombardował Chadderton, szkody i straty 
w ludziach były niewielkie), wynikał przemy¬ 
ślany podział konstrukcyjny Lancastera. Kad¬ 
łub składał się z pięciu sekcji i przednie dwie 
(do krawędzi natarcia) mieściły się na skrzy¬ 
ni standardowej ciężarówki, natomiast tylne - 
na ciągniętej przez nią przyczepie. Tam, gdzie 
pozwalały na to warunki drogowe, możliwe 
było zastosowanie ciągnika z naczepą, na której 
spoczywały obie. Sekcje kadłuba z centropła- 
tem były przewożone osobno, kompletny płat 
można było zabrać w trzech, pięciu lub sied¬ 
miu częściach. 

W szczytowym okresie produkcji zakłady 
Avro zatrudniały ponad 38 tys. ludzi (w tym po¬ 
nad 11 w Chadderton i 10 w Yeadon), z czego 
29 600 przy Lancasterach. Prawie połowę sta¬ 
nowiły kobiety. W Woodford zmontowano od 
października 1941 do marca 1945 r. 4040 Lan¬ 
casterów: 2975 z zakładów Avro i 1065 z Me- 
trovick; najlepszy tydzień nadszedł w czerwcu 


AVRO LANCASTER - DANE TECHNICZNO-TAKTYCZNE 1 
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Dane 

Rozpiętość (nr) 

Mk l 

31,09’ 

Wersja 

Mk II 

31,09 

Mk III 

31,09 

Długość (m) 

211 

21,1 

21,1 

Wysokość (m) 

6,25 

6,25 

6 r 25 

Powierzchnia nośna płata (nr) 

120,5; 

120,5 

120,5 

Cięciwa centropłata (m) 

m 

m 

4,88 

Rozpiętość statecznika poziomego (m) 

BP 

io;cf6 

10,06 

Powierzchnia nośna statecznika poziomego (nF) 

22,01 

22i0l 

22,01 

Masa własna (kg) 

15300 

T6D70 1 

16030 

16700-' 

1G270 1 

Maksymalna masa startowa (kg) 

nm 

28600 1 

27240 

29500> 

32700* 

Maksymalna masa ładunku bombowego (kg) 

6350 

sm 

6400 

6350 

Prędkość maksymalna (km/h) 

462/442/418' 

.432 

452 

Prędkość maksymalna w locie nurkowym (km/h) 

579 

5 m ■ ! 

■■■ 

Prędkość ekonomiczna (km/h) 

W/322' 

337 

34S 

Pułap operacyjny (m) 

7015 

5490, 

6650 

Wznoszenie początkowe (m/min) 

149 

mm 

145 

Zasięg (m) 

4O7O/278O/2490" 

I ■■9H ■ 

mmtm 

Rozbieg (m) 

1420 

1230. 

1420 

Dobieg (m) 

SE 

Jp? _ 

915 

11 11. 1941, ,l; 05.1944,Początek 1945 r, , 11 1 bpmbą GrandSłam, Hmbt GmndSIaąNa wysokości odpowiednio 35(1 
' Na wysokości odpowiednio 6400 i 4575 m, -'I ładunkiem iłonibowym o masie odpowiednio 3178,544 km. 

1.0,4575 i 5900 m, 
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1944, kiedy to z linii zeszło 56. Po ukończeniu 
montażu przygotowane do lotu maszyny były 
przekazywane załogom testowym. W szczyto¬ 
wym okresie produkcji było ich 7 i, jeśli po¬ 
goda pozwalała, od świtu do zmierzchu każda 
mogła wykonać do sześciu lotów. Jakość pro¬ 
jektu i produkcji była tak wysoka, że rzadko 
zdarzała się konieczność więcej niż dwóch na 


tej samej maszynie przed przekazaniem jej od¬ 
biorcy (zwykle jednostce serwisowej RAF-u, 
gdzie nanoszono finalne malowanie), a tylko 
raz doszło do wypadku z ofiarami śmiertelny¬ 
mi przy oblocie (11 września 1944 r. rozbił się 
PB579, zginęło dwóch ludzi). Warto dodać, że 
jeden z oblatywaczy Avro, James Orrell, zasiadł 
za sterami ponad 900 Lancasterów, 


We wrześniu 1941 r. utworzono grupę pro¬ 
dukcyjną, do której oprócz Avro i Metrovick 
(zakłady Trafford Park i Mosley Road) włą¬ 
czone zostały Armstrong Whitworth Aviation 
(wytwórnia mieściła się w Coventry przy lot¬ 
nisko Whitley, a od 1945 r. wykorzystywa¬ 
no także montownię w pobliskim Bitteswell) 
i zakłady w Castle Bromwich k. Birmingham, 
zarządzane przez koncern Vickers Armstrong, 
któremu zlecono produkcję wersji Mk II. 
W marcu 1943 r. powiększyły ją oddana 
Vickersowi wytwórnia w Broughton k. Ches¬ 
ter i mieszczące się w Birmingham Longbridge 
Works, których właścicielem była firma sa¬ 
mochodowa Austin (zakłady nazwano na¬ 
stępnie Austin Aero). Ta ostatnia tak jak Me- 
trovick nie miała lotniska i stąd nie prowadzi¬ 
ła montażu, lecz wytwarzała elementy składa¬ 
ne w Castle Bromwich. 

Do końca 1941 r. w Woodford zmontowa¬ 
no 10 Lancasterów, wszystkie z Newton Heath. 
W styczniu elementy pierwszych dwóch nade¬ 
szły z zakładów Metrovick. Do lipca ich wy¬ 
dajność wynosiła tylko dwie maszyny tygo¬ 
dniowo, pod koniec roku wzrosła do sześciu, 
a apogeum nastąpiło w październiku i listopa¬ 
dzie 1943 r. (po 40 egz. miesięcznie). Do koń¬ 
ca marca 1942 r. wyprodukowano łącznie 76 
Lancasterów , w grudniu już 106 (109?; w tym 
25 Metrovick i 10 z Coventry), a w całym roku 
688 (w tym 34 Mk III). 

We wrześniu 1943 r. do Anglii przyleciały 
pierwsze 2 Mk X z Kanady, wyprodukowane 
w zakładach Victory Aircraft (Malton k. To¬ 
ronto). Miesiąc później pierwszą maszynę do¬ 
starczyły zakłady w Casde Bromwich. Łączne 
dostawy w grudniu wyniosły 197 egz. W czerw¬ 
cu 1944 r. produkowały elementy Lancastera 
wszystkie ww. zakłady (jako ostatnie, po Austin 
Aero, dołączyły te w Broughton) i RAF otrzy¬ 
mał 263. Apogeum dostaw nastąpiło we wrześ¬ 
niu (281), a już miesiąc później należące do 
Avro (wyszła z nich połowa ogółu maszyn) 
opuściło tylko 80 zamiast 126. W maju 1945 r. 
produkcja wyniosła 181 egz. 

Sierpień był ostatnim miesiącem, gdy trwa¬ 
ła we wszystkich zakładach. Avro zakończyła ją 
w październiku 1 ostatni Lancaster opuścił nale¬ 
żące do Armstrong Whitworth Aviation, w mar¬ 
cu 1946 r. Od października 1941 r. do tego mo¬ 
mentu powstało 7377 egz. tego samolotu, w tym, 
oprócz prototypów, 3434 Mk i, 300 Mk II, 
3030 Mk lll 180 Mk VII i 430 MkX. 

Warto dodać, że zbudowanie jednego Lan~ 
castna wymagało początkowo ok. 35 rys. ro- 
boezogodzin, a przeciętny jego koszt, bez 
uzbrojenia i wyposażenia bojowego (urządze¬ 
nia nawigacyjne, radiowe, celownik bombo¬ 
wy itp.) wynosił ok. 59 tys. funtów (dla po¬ 
równania - koszt Spitfirea z pierwszej serii to 
9,5 tys.). W 1943 r. koszt jednostkowy spadł 
do 45-50 ys. funtów (1,5-1,67 min obecnie). 

W związku ze zbliżającym się końcem woj¬ 
ny anulowane zostały zamówienia na duże se¬ 
rie z Metrovick (ponad 300 egz,), zakładów 
Vickersa (min. ponad 300 Mk VII, 265 egz, 
Mk I z Broughton) i 40 egz. z Austin Aero. O 


DOSTAWY LANCASTERÓW W UJĘCIU MIESIĘCZNYM I ROCZNYM 

i i mii n Lim 11 mu.ii fi linii 11 mi mtitiii liii i i i iiiij 11 mu 11 mu i mil 11 miii i mii iii i m 11 mu 11 mu i.i i mu 11 mu 11 mu i miii i i mu i eiii i i i i mii i i i mu 11 mu i mu 111 mu i i mi 


1941 1942 

do XII I 

ID 12 


23 31 


V VI VII VIII IX X M XII 

H 55 m 56 m ao -m 109 


łącznie do 31 grudnia 1942:688(472 Awo, 142 Metrovick, 30 Armstrong Whitworth). 

1943 

; j u iii iv v vi vii viu w x xi i! 

146 156 158 159 159 159 160 165 167 178 183 197 

Łącznie do 31 grudnia 1943:1981 (1293 Avro, 390 Metrovick, 180 Armstrong Whitworth, 8 Vkkers Castle 
Bromwich, 20 Victory). 


| || j|| IV V VI VII VIII IX X XI ll 

213 2*1 243 255 262 263 276 273 281 240 253 256; 

Łącznie do 31 grudnia 1944:3046 (1432 Avro, 412 Metrovkk, 655 Armstrong Whitworth, 177 Vkkers Castle 
Bromwich, 95 Vickers Broughton, 190 Mirto ry; 8S Austin Aero). 


1945 1946 


257 256 260 200 181 172 132 


m X XI m H 

46 26 15 10 % 


Łącznie do 31 grudnia 1945:1648 (419 Avro, 136 Metrovick, 373 Armstrong Whitworth, 115 Vkkers Castle 
Bromwich, 140 Vidters Broughton, 220 Vittory, 245 Austin Aero). 
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MONOGRAFIE LOTNICZE 



mii 111 mii 11 mmii tum j i mmi i mm i mm i 

11 rkiii nikiMii lEiiiaiii rimi li rkm 11 

PRODUKCJA LANCASTERÓW 

tiiniiTt'iii i miiłi 11 iiiii^mH^^[i.i tiMimiiM 111 muii niiuii | tinm/ uiy.ńyuiiHiu.u ri łmiii łłTmli 11 mmi 11 mm imimi Hiimn łrim i u t 

Ilość egz v wersja 

Okres 

Serie i numery ewidencyjne 

AVR0 


43 Mk 1 1,1 

10.1941-03.1942 

17527-7549,7565-7584 

200 Mkl 

02.—07.1942 

R5842-5517,5537-5576,5603-5640,5558-5703,5724-5763 

207 Mkl 

07.-11.1942 

W4102-4140,4154-4201,42304279,4301-4340,43554384 (2) 

fi20,-wtym'491 Mk 11! 

11.1942-06.1943 

E0303434. 347-361 (tylkoMkl),362-396,408-453,467-504,520.-569,583-631,645-668,688-737,749-786 ; 

(WiększośćMk III),799-842,856488,SC4-953,967-999, EE105-150,166-202 (tylko Mk III) 

55(5 

06 t 12,1943 

JA672-718,843-876<892-941,957 481JB113-155,.174-191,•216-243,275-320,344-376, 

398424,453488,526-567,592-614,637-684.699-748 (Mk III) 

600 Mk III 

12.1943-05.1944 

ND324-368,380-425,438-479,492-538,551 -597,613-658,671-715,727-768,781-826, 

839-882,895-936,948-996, NE112-151 163-181 

723 Mk III i Mkl 

05.1944-03.1945 

PA964-999, PB112-158,171-213,226267,280-308,341-385,397438.450-490,504-542,554-596,609-642(Mk III), PB643-653, 
666-708,721 -768,780-823,836-881.893-936,949-961 (111 Mk 1138 Mk III), PB9.62-980 (Mk III), PB981 -994 (Mk l) 

32Mk!(Spetial) 

03.1945 

PD112-139 


■ Yeadan-kontrakt m 20101 1942 d/350 «g- nf 2019/2011 ag., W07 (3 ustatniuK-rlę) 


35ti.(wtymlOMk!) 

101942-10.1944 

LM301-3i0 (Mkl), LM311-346,359-395,417-448,4513493,508-552,569-59?, 615-658,671-697,713-756 

(Mk III) 

200 (w tym 44 Mkl) 

10.1944-03.1945 

ME295 - 3 37,350-395,417-458,470-503,517-551 

87 Mk II I 

47 Mk III 

03.-06.1945 
Ó6i—09.1945 
09.-10.1945 

RE115-140,153-188; 200-222; 225-226 

SW319-345,358-377 


UMklll 

TW263-273; 


■ Metmvid -knńtiafr Sfi9275/<S0- 200 + 200eflZ. {1941), kontrakt nr 2221 11941 r.l -250 mMwLmA ‘345 1/250 eo2. (OfclM) 

_ 1 

57Mkl w 

01-08,1942 

R5842-5868,5888-5917 


200(170 Mkl i 30 Mk III) 

09.1942-05.1943 

W4701-48G0,4815-4864,4879-4905,4918-496.7,4980-5012 (Mk II! 4983-5012) 


20Q(91 Mkli 109Mk tli} 

05.-12.1943 

0V155-202,217-247,2637276,283-290,298,310,383-384,395 (109 Mk-lll), 277-282,291 -297,299-309, 
311-312,324-382,385-394,396-407 


250 Mkl 

1143-01.44 

ME554-596,613-650,663-704,717-759; 773-814,827-868 


200 Mkl 

06-12.1944 

PD198-239; 2S2-296,309-349,361 -404,417-444, SW243-279 


121 Mkl 

17.1944 06.1945 

RA500-547,560-607,623-627,787-806 


37Mkt 

24.11-22,121945 

•SVV243 //9 


1$ Mkl (1946 FE) 053945 (?) ffi 

U Armstroou Whitworth Avtaiion, CovenliY- kontrakt 239/SA5/C4 (0/41 

_ 1 

200 Mk II 

09.1942-10.1941 

OS601-692,704-741,757-797,813-852 


100 Mkll 

10 1 943 -03 1944 

IL617 653,666-/04,716 739 


350 Mkl 

11.43-08,44 

11740 758,7/1-813,826 867,880 973.9.35-9//, 114100-142,156-192,205-243,7.57-296 


400 Mkl 

07.1944-02.1945 

NF906-939,952-999, NG113-149,162-206,218-259,263-308,321-367; 379-421,434-469,482-503 


170(3) mm 1 i 105 Mk III 02 -05.1945 RF1.20-16.1/175-197 (Mk 1), 198-216,229^73, 286-326;SW297-316 (Mit | 1943 r.) j 

1 3 Mk III 

05.-06.1945 

5W283 295 


21 Mkl 

06.1945 

SW296-316 


25 Mkl (FE) 

06. 07.1945 

TW647-671 


| 50 Mk! Ó7 t 19feQ3.1946 TW.858-87 3,878^911 

VICKERS ARMSTRONG 1 

H Castle Brontwich - kontrakt nr 1336 (3040.1942)7200 toł, 7100 eqz. (17.07.1943) - 1 

200 MkP 11,1943-02:1945 H K535-Ś79; 593-62B, 64^-664, S79-71 o; 728-773^ 787-806 1 

100 Mkl 

2102,-22)08.1945 

PP663-695,713-758,772-792 



BfounJiion — kontrakt nr 2791 (05.(14. 


as Mk I 06.1544-09.1945 PA158-198,214-239,252-288,303 351,365-396,410-452,473-478,509.(ód PA379 Mk I FE) 


■ Austin Motor*. Blrmłmiham - tontmk nr 2827 nTOrf/tOOWŁ, /200 eąz. (03.19 »K}/p 3 faĘ. 


100Mk! 03.1944 07.1945 NN694-726,739-786,798-816 

50 Mk i 02. 04.1945 NX548 589,603 610 

ISO Mk VII 02 09.1945 19X611-648,661 701,715-758, 770-794 

30 MhVlt 11. 01.1946 RT67G-699 


VSctorv Atotraft Maltom {Ontario, Kanada) - kontrakt na 500 eoz. HMA. ] 941) 


300 MkX 09.1943 01.1945 KB/00-999 

130 Mk X 04. 08.1945 FM10II-229 (Mk X) !i! 

" : Opć kontraktu naM(mf1ie«fO'- ,i! 2-i™w'fn« naW4 3 85 - ww - M14 -^ 63 ' W1 ' 4W4 ' 45374586 - w ™^ 6 ^ li ^ 5M7a0ms, ^ anulowale:l,l101943zam ^ lenien3 370 Mkiilll - M '^ mńwionEia,<D p-* 

zmiana na Mk III (01.1943) ina MM (04.1941).*' FM210-299anulowano. 
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CUDEM OCALONY 

- ENTERPRISE W BITWIE 
POD SANTA CRUZ 


PRZED WIELKĄ BITWĄ 

fnj /^-października 1942 r., przeciwko ja- 
Am pońskiej flocie stanęły trzy zespo¬ 

ły operacyjne (TE 16, TE 17 i TE64), a w skła¬ 
dzie dwóch z nich znajdowały się lotniskowce* 
Zespół Operacyjny TF. 16 kontradm. Thomasa 
C. Kinkaida do którego należał lotniskowiec 
Enterprise , składał się także z pancernika South 
Dacota, krążowników Partiami \ San Juan oraz 
n iszczycieli; Preston, Cushing t Lamson, Sm i Eh Ma- 
han, Shaw, Porter , Maury i Conynghanh Na po¬ 
kładzie lotniskowca bazowała grupa powietrzna 
CAG-10 dysponująca 78 samolotami. 


10* Lotmskowcowa Grupa Powietrzna (CAG-10) 
0ow6dca Grupy kmdr por. 

Powietrznej R. Gaines 


10. Dywizjon 
Myśliwski (VF-10) 
10. Dywizjon 
Zwiadowczy (VS-10) 
10. Dywizjon 
Bombowy (VB-10) 
10. Dywizjon 
Torpedowy (VT-10) 


kmdrppor. 

- IFlattey 
kmdrppor. 

J. Lee 
kmdrppor 
J. Thomas 
kmdrppor. 
l.Collett 


1TBF1 


34 F4F-4 
20 SBD-3 
145BD3 
9TBF-1 


imułiuimiiiiiiimiiiHttMłHiiiimummnuimiiisHMiimMimiMtmiiimufmittimini 

KRZYSZTOF ZALEWSKI 


Bitwa powietrzno-morska pod Santa Cruz mogła przesądzić o losach Guadal- 
canal, a tym samym przedłużyć zmagania na Pacyfiku. Wymiana lotniczych 
ciosów, mimo że zwycięska dia Japończyków, nie doprowadziła jednak do pa¬ 
nowania w powietrzu i na morzu. US Navy utraciła lotniskowiec Hornet, nato¬ 
miast kolejny Enterprise został poważnie uszkodzony. Straty przeciwnika były 
mniejsze (uszkodzone lotniskowce Shokaku i Zuiho), lecz równie dotkliwe. 
W efekcie Cesarska Marynarka Wojenna wycofała swe lotniskowce z rejonu 
walk, co było czynnikiem rozstrzygającym. Lotnictwo amerykańskie na Guadal- 
canal ocalało, nadal zapewniając sprzymierzonym panowanie w powietrzu 
i na morzu. Dalsza seria przewlekłych walk doprowadziła w efekcie do wyczer¬ 
pania Japonii i w konsekwencji krachu imperium. W numerze TWH NS 1/12 
przedstawiliśmy zatopienie Horneta, natomiast teraz prezentujemy skuteczną 

obronę - USS Enterprise. 


W dniu bitwy okrętem dyżurnym byl Enter¬ 
prise. Znaczyło to, że to pn poza rutynowymi 
myśliwskimi patrolami powietrznymi i przeciw- 
podwodnymi, od samego rana prowadzi! rozpo¬ 
znanie powietrzne na rzecz obu zespołów ope¬ 
racyjnych (TF.16 i TF.17). O godzinie 6.12 


z pokładu Enterprise wystartowało siedem F4F-4 
na pierwszy bojowy patio! powietrzny. Sześć 
minut później w powietrze zaczęło się wzbijać 
16 SBD-3 z VS-10. Ich zadaniem było rozpo¬ 
znanie na głębokość 200 Mm zachodnich sek¬ 
torów (od 233° do 000°), z których spodziewa- 
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BITWY MORSKIE 





no się nieprzyjaciela. Dauntkssy działały parami 
i każdy z nich był uzbrojony w 227 l<g bombę. 
Już po wysłaniu samolotów rozpoznawczych, 
do sztabu kontradm. Kinkaida dotarł meldunek 
o wykryciu zespołu japońskich okrętów* W nocy 
patrolowe PBY-5 Cataliny z VP-11 wykorzystu¬ 
jąc pokładowe radiolokatory wykryły zbliżają¬ 
cego się przeciwnika, wykonując nieskuteczne 
ataki. Gdyby informacja na Enterprise^ dotarła 
nieco wcześniej, najprawdopodobniej zawężono 
by obszar poszukiwań i prawdopodobnie wykry- 
toby Japończyków znacznie wcześniej. Można 
było również ograniczyć ilość SBD uczestni¬ 
czących w rozpoznaniu, tym samym zachowu¬ 
jąc większą siłę uderzeniową. Po starcie zespo¬ 
łu rozpoznawczego, o 6.21 pokład lotniskowca 
opuściły trzy SBD wyznaczone do wewnętrzne¬ 
go patrolu ZOP. Krótko po godzinie 9.00 wy¬ 
słano w powietrze druga turę bojowego patro¬ 
lu powietrznego składającego się z 12 F4F-4, 
a w chwilę później wystartowała pierwsza gru¬ 
pa uderzeniowa. Ze względu na zaangażowa¬ 
nie w poranne rozpoznanie nie była ona liczna: 
8 F4F-4, 3 SBD-3 oraz 8 TBF-1. Formacji to¬ 
warzyszył wyposażony w sprzęt fotograficzny 
TBF-1 dowódcy grupy kmdr. por. R Gainesa 
mający ocenić skuteczność ataku. 

Niemal w tym samym czasie Japończycy 
przeciw amerykańskim zespołom wysłali swo¬ 
je samoloty. Łącznie z Shokaku, Zuikaku , Zuiho 
i Junyo w kilku formacjach wystartowało 138 sa¬ 
molotów (42 A6M2, 57 D3A1 i 39 B5N2). 

Pierwszą grupę wrogich samolotów radioloka- 
tor Enterprisea wykrył już w odległości 60 Mm 
od zespołu, lecz kontakt szybko został zerwany. 
O 9.40 odebrano meldunek od własnych samo¬ 
lotów wysłanych z misją uderzeniową o zbliża¬ 
niu się wroga. Zaobserwowano 24 bombow¬ 
ce nurkujące zmierzające kursem 280°. Wieści 


S Kontradmirał Thomas C. Kinkaid dowódca Zespołu 
Operacyjnego TF.16 na pokładzie Enterprise. 


o zbliżaniu się przeciwnika wywołały natych¬ 
miastową reakcję. Na okrętach rozpoczęto przy¬ 
gotowania do odparcia ataku, a TF.16 zmienił 
kurs z 330° na 110°. O 9.57 w powietrze wysła¬ 
no 11 myśliwców z trzeciego w tym dniu bojo¬ 
wego patrolu powietrznego. Jednak pierwsze 
formacje bombowców nurkujących i samolo¬ 
tów torpedowych skoncentrowały się naTF,17 
uszkadzając lotniskowiec Homet. 

W tym czasie łącznie 22 myśliwce F4F-4 
z VF-10 znajdowały się w powietrzu. Połowa 
z nich zajmowała pozycję na wysokości 3000 m, 
oczekując na rozkazy. Jeden z myśliwców por. 
James Billo z Reaper 5 przypadkowo dołączył do 


5 Start myśliwca F4F-4 Wildcat i dywizjonu myśliwskiego VMQ. W porównaniu do poprzedniej wersji składane 
płaty umożliwiały zwiększenie ilości hangarowanych maszyn, fea zwiększenie ilości nkm-ów z4 do 6 zmniejszyło 
zapas amunicji na lufę, w efekcie kończyła się ona wcześniej niż oczekiwano. 


myśliwców patrolujących nad Hornetem. Tego 
dnia oficerem odpowiedzialnym za koordynację 
działań obu zespołów był kmdr ppor. Griffin. 
Wydał on rozkaz, aby klucze Reaper 2 i 5 zVF-l 0 
(6 F4F-4) pozostały nad TF-16, natomiast 
Reaper 4 kmdr. ppor. Kanea (4 F4F-4) wy¬ 
słał na południe przed oba zespoły operacyj¬ 
ne, tak aby zajął on pozycje pomiędzy nim. Był 
to kierunek, z którego spodziewano się samolo¬ 
tów wroga. Jednocześnie na wysokość 3000 m 
rozpoczęli wznoszenie piloci z kluczy Reaper 7 
kpt. Swede Vejta$a oraz Reaper 8 kpt. Fritza 
Faulknera. Ich siłę w stosunku do porannego 
patrolu wzmocnił jeden dodatkowy Wildcat , co 
podniosło ilość F4F-4 do 8. Jako że spodziewa¬ 
no się samolotów wroga, w trybie alarmowym 
poza planowaną kolejnością przygotowano jesz¬ 
cze trzy kolejne Wildeaty, w których wystarto¬ 
wali kpt. Ruehlow i kpt. Kilpatrick oraz ppor. 
Jerry Davis i zostali dołączenie do obu klu¬ 
czy. Wszystkie wymienione myśliwce (16 F4F- 
4) kmdr ppor. Griffin zatrzymał nad TF.16. 
Wkrótce nad zespół odwołał klucz Reaper 4 
kmdr. ppor. Kane a, który nie mając precyzyj¬ 
nych danych nie zdołał przechwycić samolo¬ 
tów wroga. Działania Griffina nie były dobrze 
oceniane. Wysłanie do przodu jednego z kluczy 
na nieskuteczne przechwycenie, brak informa¬ 
cji dotyczących odległości i kursu japońskich sa¬ 
molotów, oraz ich typu nadszarpnęło zaufanie 
do kontrolera powietrznego. Amerykańscy my¬ 
śliwcy nie wiedzieli, czy mają wypatrywać na 
małej wysokości samolotów torpedowych, czy 
też na dużej wysokości zbliżających się bom¬ 
bowców nurkujących. Wybór wysokości patro¬ 
lowania 3000 m, zbyt dużej do przechwycenia 
w przypadku B5N2 i zbyt małej dla D3A1 po¬ 
głębiał chaos. W tej sytuacji myśliwcy doszli do 
wniosku, że są zdani sami na siebie. Wynikało 
to jednak z faktu, iż kmdr ppor. Griffin nie miał 
wiedzy na temat zbliżającego się wroga. Radary 
TF. 16 jak i TF. 17 nadal nie wykryły przeciwni¬ 
ka. Zwykle nie zawodziły i wykrywały wroga na 
dalekich przedpolach, lecz tego dnia było ina¬ 
czej. Nieufność co do skuteczności naprowadza¬ 
nia wynikała także z faktu, że Griffin był nowy 
na tym stanowisku i mniej doświadczony od 
swego odpowiednika na lotniskowcu Homet ; 
a na dodatek po raz pierwszy w US Navy zdecy¬ 
dowano się na wspólne zarządzanie myśliwcami 
osłony obu zespołów, a nie jak do tej pory osob¬ 
no dla każdego z zespołów. 

PRZYGOTOWANIA 
DO OBRONY 

Odległość pomiędzy atakowanym TE 17 aTF. 16 
nie była duża. Wynosiła tylko 12 Mm i dosko¬ 
nale widziano toczącą się walkę na północnym 
wschodzie. Obawiając się losu Homeki, kontr¬ 
adm, Kinkaid o 9.41 wydał rozkaz zwiększe¬ 
nia prędkości zespołu do 27 w i przyjęcia kur¬ 
su 110" na południowy wschód. Pozwoliło to 
TF.16 skryć się w pobliskim szkwale deszczo¬ 
wym. Na szczęście dla Enterprisea pierwszy rzut 
uderzeniowy z Shokaku i Zuikaku skoncentro¬ 
wał swój atak na Hornerie. Dało to czas na lepsze 
przygotowanie obrany. Nim jednak to nastąpi- 
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5 Uzbrojenie w torpedę było czynnością czasochłonną. Atak rozpoznawczych SBD-3 na Zuiho opóźnił przygotowania 
do startu drugiego rzutu uderzeniowego, w efekcie czego samoloty torpedowe B5N2 wystartowały ok. 30 minut 
po bombowcach nurkujących i nie doszło do koordynacji ataku. 


ło pojawił się problem. Od 10,30 nad okrętem 
zaczęły pojawiać się na resztkach paliwa powra¬ 
cające z porannego rozpoznania SBD-3 z VS-10 
i VB-10. Dodatkowo na Enterpńse chciały lądo¬ 
wać także powracające z patrolu ZOP kolejne 
SBD, w tym także i te z Hometa. Łącznie w ko¬ 
lejce do lądowania ustawiło się 20 Dauntlessów, 


przestawiania śmigła zablokowanym na dużym 
skoku. Po nim na pokład został sprowadzony 
kpt. Macgregor Kilpatrick z Reaper 8 , które¬ 
go Wildcat miał przegrzewający się silnik. Jako 
trzeci lądował ppor. Steve Kona z Reaper 2, któ¬ 
ry oczekiwał na szybkie zatankowanie i zamie¬ 
rzał ponownie wystartować. Nim jednak mógł 



S Start bombowca nurkującego D3A1. Maszyny tego typu w działaniach na Dalekim Wschodzie wykazały się śmier¬ 
telną skutecznością. 


z których pięć miało uszkodzenia bojowe, W tej 
sytuacji oficer kierujący ruchem lotniczym, kpt. 
James Daniels, zaczął przyjmować na pokład 
bombowce. Operację zakończono o 10.48. Po 
SBD w krąg do lądowania weszły myśliwce 
z drugiego bojowego patrolu powietrznego, jako 
pierwszy wylądował Thomas Edwards z VF-10 
(Reaper 5L który miał problemy z automatem 


co zrobić* na Enterprise na swych postrzelanych 
maszynach wylądowała trójka myśliwców z VF- 
72 — kpt, Edward Hessel z Blue 13, kpt. Robert 
Rynd i por. Kenneth Kierkhoefer z Blue 17. 
Kolejny usiłujący lądować pilot, Claude Philips, 
w pierwszymi podejściu został odprawiony ze 
względu na zbyt dużą prędkość: Jego Wildcat 
miał niesprawne klapy i nie mógł szybko wytra- 
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cić prędkości do wymaganej i’dopiero w drugim 
podejściu otrzymał zgodę- Na szczęście aerofłni- 
szery zatrzymały lądujący myśliwiec i obyło się 
bez wypadku. Sytuacja coraz bardziej się kom¬ 
plikowała. Dowodzący obroną zespoły kmdr 
ppor. Griffin naciskał na wzmocnienie paraso¬ 
la ochronnego myśliwców, a tymczasem poja¬ 
wiały się kolejne samoloty proszące o lądowa¬ 
nie. Problem narastał, jako że po uszkodzeniu 
Hometa ., samoloty i z tego lotniskowca usiłowa¬ 
ły lądować na Enterprise. Kolejka gotowych do 
lądowania samolotów powiększała się. W krąg 
do lądowania weszły dwa postrzelane TBF-1 
z VT-10 z rozbitej przez japońskie myśliwce for¬ 
macji Enterprise , cztery kolejne F4F-4 z VF-72 
Hometa i sześć F4F-4 z VF-10. Tymczasem 
z krążownika Northampton , okrętu flagowego 
TF.17 przyszło zapytanie, czy Enterpńse może 
przyjąć kolejne powracające z misji samoloty 
Hometa. Jako że Homet nie był to tego zdol¬ 
ny, odpowiedz mogła być tylko jedna. Obsługa 
pokładowa zwijała się jak w ukropie, aby przy¬ 
jąć wszystkie samoloty, lecz było jasne, że na 
Enterprise wszystkie się nie pomieszczą. W tej 
sytuacji kmdr Hardison dowodzący okrętem za¬ 
proponował, aby dowódca VB-10 kmdr ppor. 
Thomas wystartował na czele 10 SBD-3 bez 
eskorty myśliwskiej i zaatakował japońskie okrę¬ 
ty Straży Przedniej, a po wykonaniu zadania lą¬ 
dował na lotnisku Henderson na Guadalcanal. 
Był to jedyny sposób na szybkie oczyszczenie 
hangaru i przyjęcie kolejnych maszyn. Ta słusz¬ 
na decyzja odsuwała jednak w czasie wzmocnie¬ 
nie osłony myśliwskiej, która w tym momencie 
składała się już ził F4F-4 nadTF-16 i 4 F4F-4 
nad Hometem (3 z VF-72 i 1 z VF-10 J. Billo). 
Została ona przyjęta. Enterprise zmienił kurs na 
południowy zachód i rozpoczęto przygotowania 
do wysłania w powietrze bombowców nurku¬ 
jących. Był to bardzo krytyczny dla lotniskow¬ 
ca moment. Tankowano i uzbrajano samoloty, 
a kanały łączności co chwila były zajmowane 
przez lotników usiłujących uzyskać zgodę na 
lądowanie. Na pokładzie lotniczym doszło do 
awantury, gdyż czekający na start piloci my¬ 
śliwców, widząc, że ich samoloty są zwożone 
do hangaru, mocno się zdenerwowali. Liczono 
jednak na to, że przeciwnik da czas nie tylko 
na wysłanie grupy uderzeniowej, ale również 
uzbrojenie i zatankowanie myśliwców kolejne¬ 
go bojowego patrolu powietrznego, Z tego też 
powodu o 10.52 kmdr por. Griffin odwołał trzy 
F4F-4 z klucza Reaper 8 kpr. Fritza Fauknera, 
nakazując lądowanie. Osłabiło to parasol my¬ 
śliwski do zaledwie ośmiu WUdcatów. TF.Ió 
mógł bronić jedynie podzielony na dwie dwu- 
samolotowe sekcje Reaper 4 kpt. Kane’a oraz 
czrerosamolotowy Reaper 7 kpt. Swede Vejta- 
sa. 1 w tym właśnie niekorzystnym momencie 
do TF. ló zbliżyły się japońskie bombowce nur¬ 
kujące. Była to sytuacja prawie żywcem przenie¬ 
siona z bitwy o Midway, Osłabiony parasol my¬ 
śliwski, zatankowane! uzb ro j one goto we do s tajtu 
samoloty na pokładzie lotniczym. Wystarczała 
tylko jedna celna bomba, aby rozpętać pie¬ 
kło nie gorsze niż na japońskich lotniskowcach 
pod Midway. 

















NADCIĄGA PRZECIWNIK 

W tym czasie pierwsza grupa japońskich sa¬ 
molotów wykryła TH 16 i rozpoczęła zajmo¬ 
wać pozycję do ataku. Składała się z 19 D3A1 
z Grupy Powietrznej lotniskowca Shokaku pod 
dowództwem kmdr. ppor. Mamoru Sęki. Towa¬ 
rzyszyło im pięć myśliwców A6M2 kpt. Shingo. 
Japońskie samoloty znajdowały się na wysoko¬ 
ści 5000 m, znacznie powyżej rozstawionych 
patroli myśliwskich. Około 45 minut za nimi 
leciała druga grupa uderzeniowa składająca się 
z 17 B5N2 i 4 A6M2 z Grupy Powietrznej lot¬ 
niskowca Zuikaku. 

Wiceadmirał Chuichi Nagumo w oparciu 
o dane z rozpoznania zdawał sobie sprawę, że 
przeciwnik dysponuje co najmniej dwoma lot¬ 
niskowcami. Ich ilość była szacowana nawet na 
trzy jednostki tego typu, gdyż poza rzeczywiście 
uczestniczącymi w boju Hometem i Enterprise , 
Japończycy byli przekonani jeszcze o obecno¬ 
ści lotniskowca Saratoga. Z tego też powodu, 
grupa kmdr. ppor. Sęki, otrzymała rozkaz zig¬ 
norowania uszkodzonego lotniskowca Homet 
(błędnie zidentyfikowanego jako Saratoga ) i po¬ 
szukiwania kolejnego zespołu wrogich okrętów, 
w składzie której powinna być kolejna jednost¬ 
ka tej klasy. Precyzyjną informację o pozycji 
TE 16 Japończycy uzyskali o 10.37. Wówczas 
to załoga rozpoznawczego B5N2 por. Tsugimi 
Sakumuki z lotniskowca Zuikaku nadała mel¬ 
dunek: „Następny duży zespół okrętów wro¬ 
ga, jeden lotniskowiec, jeden krążownik lekki, 
sześć niszczycieli, prędkość 20 w, pozycja 8-37S, 
166-7E, 0730 C Z-9”. Informacja szybko zo¬ 
stała przekazana do grupy kmdr. ppor. Sęki. 
O godz. 10.53 lotnicy bombowców nurkują¬ 
cych dostrzegli unieruchomionego Hometa . 
Zgodnie z rozkazami ominęli okręt wroga i wy¬ 
patrywali TF. 16. 

W tym czasie Amerykanie nie do końca wie¬ 
dzieli, że wróg jest tak blisko. Pierwszy sygnał 
o grupie kmdr. ppor. Sęki do kontradm. Kin- 
kaida dotarł o 10.30, kiedy to radarzyści z krą¬ 
żownika Northampton w odległości ok. 76 Mm 
od TH 17 wykryli nierozpoznane samoloty, lecz 
kontakt został zerwany. O 10,37 nawiązano go 
ponownie rejestrując przeciwnika w odległości 
zaledwie 35 Mm. Żaden z okrętów TF. 16 nie 


miał rego szczęścia. Dopiero o 10.45 radar pan- 
cernika South Dakota wykrył wroga w odległości 
55 Mm zmierzającego kursem 325°. Dziewięć 
minut później japońskie bombowce wykryto 
na Enterprise . Wróg był zaledwie 45 Mm od ze¬ 
społu mając już w zasięgu wzroku uszkodzone¬ 
go Hometa. Drugi zespół okrętów, wg danych 
przekazanych z macierzystego lotniskowca, po¬ 
winien być w zasięgu wzroku, ok. 15 Mm na 
północ od unieruchomionego okrętu, lecz go 
tam nie było. Komandor ppor. Sęki kontynu¬ 
ował lot naprzód i krótko po godz, 11.00 do¬ 
strzegł TF. 16. Amerykański zespół zmienił kurs 


na 090° i zwiększył odległość od Hometa do 
20 Mm. O 11.08 kmdr ppor. Sęki wydał rozkaz 
„Atakować wszystkimi siłami”. 

Odpowiedzialny za obronę powietrzną ze¬ 
społu kmdr por, Griffin pogubił się. Samoloty 
przeciwnika w ciągu ostatniej godziny to poja¬ 


wiały się na ekranach radarów to znikały. Nie 
miał pewności czy kolejna fala samolotów wro¬ 
ga zbliża się, i czy zaatakuje Enterprise*a, ery też 
zadowoli się tylko dobiciem Hometa . Na Enter¬ 
prise trwały przygotowania do startu kolejnej 
grupy uderzeniowej mającej zwolnić miejsce dla 
samolotów powracających z misji uderzeniowej. 
W powietrzu krążyło 21 F4F-4, lecz 13 z nich 
na małej wysokości oczekiwało na zgodę na lą¬ 
dowanie. Z pozostających w dyspozycji 8 F4F-4 
kmdr ppor. Griffin wykorzystał tylko podzielo¬ 
ny klucz Reaper 4 kpt. Kanea, całkowicie zapo¬ 
minając o Reaper 7 kpt. Yejtasa. O 10.59 wydał 


rozkaz Reaper 4, aby ruszył na północny za¬ 
chód kursem 330°, nie podając jednak jakiego 
typu samolotów wypatrywać ani dyspozycji co 
do zmiany wysokości patrolowania, a wysokość 
3000 m była zbyt wielka jak na przechwyce¬ 
nie samolotów torpedowych i zbyt mała jak dla 



S Jedna z czterech baterii poczwórnych 40 mm działek Bofors. Enterprise otrzymał je we wrześniu 1942 r. i już w paź¬ 
dzierniku dowiodły one swej skuteczności. 



H Moment osiągnięcie po bliski ego trafienia przez jeden z samolotów D3ATz2, eskadry lotniskowca Shokaku. Bomba wybuchła w wodzie na głębokości 2,5 m około 3 m od burty. 
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gularny krąg i o 10.04 trafik w śródokręcie nisz¬ 
czyciela Porter ratującego załogę. Kontradmirał 
Kinkaid wydał polecenie pozostawienia w towa¬ 
rzystwie niszczyciela Shaw (DD-373) uszkodzo¬ 
nego okrętu, który po ewakuacji załogi został 
ostatecznie zatopiony o 13.08. Tak więc przed 
japońskim atakiem zespół TF. 16 został uszczu¬ 
plony o dwa niszczyciele. W centrum płynął 
Enterprise , 2 km za jego rufą pancernik South 
Dakota , a przed dziobem po lewej stronie krą¬ 
żownik przeciwlotniczy San Juan , a po prawej 
krążownik ciężki Portland. Boki formacji osła¬ 
niało sześć niszczycieli, lecz w tylnej części ziała 
dziura po wyjściu wspomnianych dwóch nisz¬ 
czycieli. W tej sytuacji Kinkaid wydał rozkaz, aby 
jeden z czołowych niszczycieli Conyngham (DD- 
371) opuścił dotychczasową pozycję i wypeł¬ 
nił powstałą lukę. Wymusiło to zwiększenie do 
1400 m odstępów pomiędzy pozostałymi nisz¬ 
czycielami zespołu. W tym czasie trwały go¬ 
rączkowe przygotowania do startu Dauntlessów . 
Jednak przed japońskim uderzeniem był gotów 
ustawiony na rufie tylko jeden SBD-3. Kilka in¬ 
nych, uzbrojonych już w 227 kg bomby, wciąż 
stało na dziobie oczekując na przesunięcie na 
rufę na pozycję do startu, a kolejne w hanga¬ 
rze miały zostać dopiero podniesione na pokład 
lotniczy. 

ATAK BOMBOWCÓW 
NURKUJĄCYCH 

Wysiłki kmdr. ppor. Griffina, poza chaosem nic 
nie przyniosły. Wysłane naprzód myśliwce klu¬ 
cza Reaper 4 kpt. Kane a minęły się z nadciąga¬ 
jącym przeciwnikiem. Jednocześnie Griffin cał¬ 
kowicie zignorował drugi z kluczy - Reaper 7 
kpt. Vejtasa, który nie otrzymał żadnych pole¬ 
ceń! Tymczasem japońskie bombowce goniące 
TR16 zbliżyły się już do zespołu. Liczne rozpro¬ 
szone chmury na wysokości ok. 1800-2000 m 
umożliwiły skryte podejście. D3A1 nadciąga- 



bombowców nurkujących. Pięć minut później 
po raz kolejny wykazał swe niezdecydowanie za¬ 
trzymując klucz Kane'a i nakazując mu krążenie 
w oczekiwaniu na wroga. Nadał również drama¬ 
tyczny apel do wszystkich myśliwców „nieroz¬ 
poznane samoloty na północ od ciebie”. 

Griffin domagał się wzmocnienia paraso¬ 
lu ochronnego o nowe myśliwce, lecz wówczas 
Enterprise przerwał operacje powietrzne, aby 
przygotować się do odparcia ataku lotnicze¬ 
go. W tym momencie powróciły dwa uszko¬ 
dzone TBF-1 i jeden F4F-4 z grupy uderzenio¬ 
wej CAG-10 rozbitej pjzez japońskie myśliwce. 
Jako pierwszy od strony rufy zbliżył się Avenger 
załogi por. Richarda Battena z wciąż podwie¬ 
szoną torpedą. Samolot został jednak odpra¬ 
wiony i musiał wodować tuż za rufą lotniskow¬ 
ca przed dziobem niszczyciela Porter (DD-356). 
Niszczyciel zastopował, aby uratować załogę 
TBF-1, lecz wówczas doszło do niesamowite¬ 
go zbiegu okoliczności. Załoga Battena w dro¬ 
dze powrotnej bez skutku usiłowała się pozbyć 
torpedy Nastąpiło to dopiero w chwili wodo¬ 
wania. To tpeda po zwolnieniu wykonała niere- 



2 Efekt drugiego trafienia uzyskanego przez D3A1 1 1, eskadry łolniskowca Stwkaku* Bomba przebiła pokład tuz za 
przednim podnośnikiem lotniczym i wybuchła w kadłubie. Jego efektem min. był pożar w szybie podnośnika. 
Na dziobie widoczny F4F-4 ze złożonymi skrzydłami, który wypadł za burtę w trakcie kolejnych manewrów. 
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\ Uszkodzony B5N2, którego los jest przesądzony. Pomimo ogromnego poświęcenia, żadna z załóg lotniskowca 
Zuikaku nie zdołała trafię torpedą Enterprise. 


ły na 5000 m, znacznie powyżej patrolujących 
myśliwców, którym Griffin nie wydał polecenia 
zwiększenia wysokości. W efekcie Japończycy 
bez problemu przeszli przez tarczę ochronną 
myśliwców. Komandor ppor. Sęki za rufą pan¬ 
cernika South Dakota wydał rozkaz rozwinię¬ 
cia do ataku. Japońskie bombowce rozciągnęły 
się w długą kolumnę zajmując pozycję od stro¬ 
ny słońca naprzeciw prawej burty Enterprise a. 
Na czele formacji leciał kmdr ppor. Sęki wraz 
z 20. kluczem, a za nim rozciągnięta była po¬ 
została część 3. eskadry kpt. Kazuo Yoshimoto, 
dalej znajdowała się 1. eskadra kpt. Keiichi 
Arima, a 2. eskadra kpt. Shohei Yamada zamy¬ 
kała formację. Japońskie bombowce po kolei 



5 Podporucznik George L. Wrenn z VF-72 jeden z naj¬ 
skuteczniejszych myśliwców w bitwie pod Santa Cruz. 


zwalały się do nurkowania, ku rozpaczy krążą¬ 
cych znacznie poniżej amerykańskich myśliw¬ 
ców Tylko ppor. Maurice Wickendoll i ppor. 
Edward Feightner z Reaper 4 zdołali wspiąć się 
na odpowiednią wysokość i zaatakować ostatnie 
Z oczekujących na swą kolej do uderzenia samo¬ 
loty z 2. eskadry kpt. Yamada, nim te osiągnę¬ 
ły punkt wejścia w nurkowanie. Jako pierw¬ 
szy nurkowce zaatakował Wickendoll, lecz ze 
względu na zacięcie karabinów miał on spraw¬ 
ny tylko jeden lewy zewnętrzny kaem 12,7 mm. 
Wykonał on cztery zajścia, lecz nierówny od¬ 
rzut zarzucał WiUlaitem uniemożliwiając cel¬ 
ny ogień. Mimo to Wickendoll kontynuował 
atak na jeden z D3A1, który rozpoczął nurko¬ 
wanie. Amerykański pilot towarzyszył w nurko¬ 
waniu bombowcowi do wysokości ok. 1200 m 
unieszkodliwiając Strzelca pokładowego. Zdeter¬ 
minowany Wickendoll przerwał atak dopiero 
wtedy, gdy z podskrzydłowego zbiornika pali¬ 
wa zaczęły wydobywać się płomienie, praw¬ 
dopodobnie po trafieniu przez odłamki po¬ 
cisków własnej artylerii plot. Drugi z pilotów 
przed atakiem zdołał trafić jeden D3A1, który 
o 11.14 płonąc spadł przed dziobem krążowni¬ 
ka PortLnid. 

W rym czasie pierwsze nurkowce atakowa¬ 
ły lotniskowiec. Skryte podejście japońskie for¬ 


macji spowodowało opóźnienie w postawieniu 
zapory przeciwlotniczej. Jako pierwszy otwo¬ 
rzył ogień niszczyciel Maury. W chwilę póź¬ 
niej zaczął strzelać Enterprise. Jednocześnie do¬ 
wodzący w tym dniu po mistrzowsku kmdr 
Hardison, wykonał głęboki zwrot na lewą bur¬ 
tę. Informacja o ataku zelektryzowała również 
kmdr ppor. Griffina, który wydał myśliwcom 
rozkaz „szukajcie nierozpoznanych bombowców 
nurkujących od dziobu po lewej burcie”. Było 
jednak za późno. Japońskie bombowce wykony¬ 
wały atak znad pancernika South Dakota, co na¬ 
raziło je na huraganowy ogień. 

Pierwszy D3A1 załogi kmdr ppor. Sęki zo¬ 
stał wielokrotnie trafiony i powoli przez skrzyd- 



stały zestrzelone jeszcze trzy D3A1: atakują¬ 
ca jako nr 3 załoga bsmt. Yoshimi Itaya, nr 5 
bsm. Fumio Someno oraz nr 7 mar. Goichi 
Hiroso. Ponadto celne pociski artylerii posłały 
do morza jeden z myśliwców osłony pilotowany 
przez mar. Goichi Hiroso. Myśliwcy osłaniający 
atak widząc na małej wysokości licznie krążące 
Wildcaty zdecydowali zejść niżej i osłaniać wy¬ 
cofujące się bombowce nurkujące. Wówczas na¬ 
potkali lawinę ognia. Szczególnie niebezpieczne 
okazały się 40 mm działka Bofors z Enterprisea 
(4 x IV), które na pokład okrętu trafiły podczas 
remontu we wrześniu 1942 r. 

Atakująca dwie minuty później 1. eskadra 
miała więcej sżczęścia. Enterprise zakończył zwrot 



E Para B5N2 42, klucza 2. eskadry lotniskowca Zuikaku po zrzuceniu torped przechodzi obok pancernika Sout/z Dakota. 


lo odwrócił się na plecy, po czym ogarnięty pło¬ 
mieniami kontynuował nurkowanie w pozycji 
odwróconej. Nim jednak spadł do wody roze¬ 
rwała go wewnętrzną eksplozją i szczątki zostały 
rozsiane po morzu. Sześć następnych załóg z 3. es¬ 
kadry chybiło. Słabą skuteczność eskadry poza 
zaskakującym manewrem kmdr Hardisona mo¬ 
żna wytłumaczyć niezwykle skutecznym og¬ 
niem plot. Poza maszyną kmdr. ppor. Sęki zo- 


i nie by! przez moment zdolny do dalszego ma¬ 
newrowania, Japońsq r lotnicy dzięki temu zdo¬ 
łali skorygować kurs. Eskadrę prowadził do¬ 
wódca kpt. Arima. Jego maszyna dostała się 
pod gwałtowny ogień i została wielokrotnie tra¬ 
fiona. Mimo to jego pilot bsm, Klyoto Furata 
utrzymał kurs i z małej wysokości zrzucił 250 
kg bombę. Jako że lotniskowiec oddalał się od 
atakujących samolotów japończycy byli zmu- 
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22 Lotniskowiec Enterprise w ogniu walki. Przed dziobem, na horyzoncie widoczny słup dymu, jest to efekt eksplozji 
głowicy torpedowej na pokładzie niszczyciela Smith. 


szeni w końcowej fazie lotu wypfycać nurkowa¬ 
nie i bomba trafiła pod bardzo ostrym kątem, 
przebiła dziobową sekcję pokładu lotnicze¬ 
go w rejonie wręgi nr 4 ok. 6 m od jego przed¬ 
niej krawędzi. Uderzenie nastąpiło niemal cen¬ 
tralnie w płaszczyźnie symetrii okrętu. Bomba 
wybiła w pokładzie lotniczym małą dziurę, po 
czym przebiła pokład dziobowy i burtę wycho¬ 
dząc na zewnątrz. W chwilę później wybuchła 
przed dziobem, po lewej burcie ok. 6 m poni¬ 
żej poMadu dziobowego. Liczne odłamki bom¬ 
by wybiły ponad 150 dziur o wielkości od 0,5 
do 35 cm w poszyciu kadłuba i burt okrętu. 
Wstrząs wywołany eksplozją zrzucił do morza 
jeden z przygotowanych do lotu SBD-3 z VB- 
10, zabijając znajdującego się w kabinie Strzelca 
Samuela Pressleya, który odpierał atak ostrze- 
liwując samoloty wroga z broni pokładowej. 
Kolejny SBD-3, lecz tym razem z VS-10 stanął 
w ogniu, a wyciekająca płonąca benzyna rozla¬ 
ła się po pokładzie zagrażając kolejnym maszy¬ 
nom, co groziło serią eksplozji wtórnych. Na 
szczęście obsługa pokładowa, nie zważając na 
niebezpieczeństwo wyrzuciła płonący samo¬ 
lot za burtę i przystąpiła do gaszenia pożarów. 
Wybuch bomby uszkodził również dziobowe 
działko kal. 28 mm oraz ranił dowódcę baterii 
ppor, MarschaJla Fielda. 

W minutę po pierwszy trafieniu okręt został 
ugodzony po raz kolejny Druga bomba, rów¬ 
nież pod ostrym kątem (szacunkowo 45*} trafiła 
ok. 3 m za platformą podnośnika lotniczego nr 1 
w rejonie wręgi nr 44, Ona również trafiła niemal 
tentralniew płaszczyźnie symetrii okrętu. Przebi¬ 
ła pokład lotniczy wybijając w nim ok. 40 on 
otwór, po czym uderzyła w gródz przebijając 
podłogę hangaru w rejonie wręgi 43. Od uderze¬ 
nia bomba rozpadła się. Górna część eksplodo¬ 
wała w hangarze na wysokości wręgi nr 39, ok. 
metr na prawo od osi symetrii okrętu. Wybuch 


wybił dziurę o wymiarach 40 x 35 cm w pod¬ 
łodze hangaru oraz wzniecił pożary. W hanga¬ 
rze od licznych odłamków zginęło i zostało ran¬ 
nych wielu marynarzy. Zapaliły one również 
dwa SBD-3 z VS-10 i jeden z VB-10 podwie¬ 
szone pod stropem hangaru. Na szczęście samo¬ 
loty nie były przygotowane do lotu i udało się je 


świeżo opuszczone do hangaru trzy F4F-4 bo¬ 
jowego patrolu powietrznego. Pozostała część 
bomby po przebiciu podłogi hangaru eksplodo¬ 
wała w rejonie wręgi nr 40, wybijając w niej ot¬ 
wór 0,4x 1,0 m. Energia wybuchu poszła w dół, 
na znajdujący się poniżej hangaru drugi pokład. 
W kierunku dziobu została wygięta grodź w re¬ 
jonie wręgi nr 38, natomiast na wrędze 43 grodź 
została wygięta w kierunku rufy. Na całym ob¬ 
szarze pomiędzy tymi wręgami podłoga hanga¬ 
ru została pofałdowana maksymalnie do 30 cm. 
Drugi pokład został na tym samym obszarze 
spękany i wgnieciony na wysokość do 12 cm. 
Część energii wybuchu dotarła na trzeci pokład, 
gdzie zniszczeniu uległy pomieszczenia oficer¬ 
skie i warsztat remontowy nr 2, w którym zginę¬ 
ło wiele z pracujących tam osób. Łącznie śmierć 
poniosło 44 marynarzy, w tym trzech ofice¬ 
rów, a rannych zostało 74 kolejnych. Wybuch 
zniszczył także lekkie grodzie osłaniające szy¬ 
by komór amunicyjnych oraz przebiły grodź 
oddzielającą szyb podnośnika lotniczego nr 1 
wzniecając w nim pożary. Zablokowana zosta¬ 
ła również platforma podnośnika lotniczego, na 
szczęście w górnym położeniu, i nie spowodo¬ 
wało to przerwania operacji lotniczych. 

Atakująca na samym końcu pięciosamo- 
lotowa 2. eskadra bombowców nurkujących 
kpt. Yamada była w najtrudniejszej sytuacji. 
Nim piloci osiągnęli punkt wejścia w nurko¬ 
wanie byli atakowani przez dwa myśliwce wro¬ 
ga, co uszczupliło ich formację o jedną ma¬ 
szynę. Kolejna została uszkodzona przez ppor. 
Wickendolla, który towarzyszył wrogiej maszy- 



£ Uszkodzony niszczyciel WSS Smith (DD-378) na pokładzie którego rozbił się B5N2 z 44. klucza z dywizjonu torpe¬ 
dowego lotniskowca Zuikaku. Japoński samolot po uderzeniu wypadł za burtę, lecz na pokładzie eksplodowała 
głowi ca bojowa torpedy Typ 91. 


łatwo opuścić na pokład, a następnie wyrzucić 
za burtę. O wiele groźniejsze było ognisko poża¬ 
ru, które zbliżyło się do pięciu uzbrojonych i za¬ 
tankowanych SBD-3 przygotowanych do star¬ 
tu. Trzy z nich w obawie przed przeniesieniem 
się na nie pożaru zostały profilaktycznie usunię¬ 
te za burtę. Kolejne dwa ocalały, podobnie jak 


nie w locie nurkowym. W trakcie nurkowania 
D3A1 do walki wkroczyli jeszcze dwaj inni my¬ 
śliwcy, z tych oczekujących na swą kolej do lądo¬ 
wania. Porucznik William Blair z Reaper 5 prze¬ 
chwycił jeden z bombowców na wysokości ok. 
3700 m i towarzyszył mu do 2700 m. W trakcie 
nurkowania miał on rzadkie chwile do oddania 
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strzałów, więc jak ocenił D3A1 został zestrzelo¬ 
ny raczej ogniem obrony plot. Był to prawdo¬ 
podobnie jednak jeden z maruderów 1. eskadry. 
Drugi z pilotów, chor. Donald Gordon z Reaper 
8 z wyciągniętym podwoziem wykonywał krąg 
w oczekiwaniu na zgodę do lądowania. Gdy 


2 Kapitan Stanley W. Vejtasa z VF-10 dowódca klucza 
Reaper 7. 


jednak został ostrzelany przez artylerię pancer¬ 
nika South Dakota ,, wciągnął podwozie i rozpo¬ 
czął wznoszenie. W jego trakcie, na ok. 3000 m 
dostrzegł dwa nurkujące bombowce. Wykonał 
on bez widocznego efektu ataki na oba, po czym 
resztkę amunicji wystrzelał na trzeci D3A1, któ¬ 
ry wypadł z chmur, w czasie gdy po nieskutecz¬ 
nych atakach ponownie przystąpił do wzno¬ 
szenia. Tym razem na wysokości ok. 1200 m 
japoński bombowiec zapalił się i eksplodował 
w powietrzu. Tak więc z pięciu D3A1 2. eska¬ 
dry dwa zostały zestrzelone. Mimo że pozostałe 
ataki Gordona nie zakończyły się sukcesem, nie¬ 
wątpliwie miały wpływ na skuteczność japoń- 
sldego ataku. Z tego też powodu 2. eskadra uzy¬ 
skała tylko jedno pobliskie trafienie. Oli .20 
bomba wybuchła w wodzie na głębokości 2,5 m 
ok, 3 metry od prawej ćwiartki rufy Enterprises 
w rejonie wręgi nr 129. Energia wybuchu spo¬ 
wodowała gwałtowny napór wody i rozszczel- 
nienie poszycia kadłuba na obszarze pomiędzy 
wręgami 123 a 135, które dodatkowo zosta¬ 
ło poszat kowane odłamkami. Na powierzchni 
5,0 x 14,6 m kadłub uległ uszkodzeniu, a po¬ 
szycie wgniecione do wnętrza. Odłamki bom¬ 
by uszkodziły trzy warsrwy z systemu grodzi 
wzdłużnych. Pierwsza zaburtowa warstwa, li¬ 
cząc od kadłuba, byk wypełniona wodą, dru¬ 
ga i trzecia paliwem, natomiast czwarta pozosta¬ 
wała pusta. Ostatnia zewnętrzna grodź (pusta) 
miak grubość 10 mm, a dwie kolejne po 19 
mm. Ostatnia z grodzi była wytrzymałościowa 
z 19 mm opancerzeniem. Odległość pomiędzy 
ścianami pierwszej grodzi a drugiej wynosiła 1,4 
m. natomiast pomiędzy kolejnymi po 0,9 m. 
Blachy poszycia awarcej zewnętrznej grodzi zo- 
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stały wygięte na głębokość 0,45 m, a do pustej 
przestrzeni okręt nabrał wody. Kolejna grodź 
wzdłużna, zwykle wypełniona paliwem, tym ra¬ 
zem była pusta, gdyż zostało ono już wypraco¬ 
wane i odłamki bomby uszkodziły jej powierzch¬ 
nie również prowadząc do jej zalania. Nieliczne 
odłamki dotarły do trzeciej grodzi wzdłużnej 
powodując wyciek paliwa. Wstrząs pobliskiej 
eksplozji spowodował uszkodzenie fundamen¬ 
tu łożyska jednej z wysokoprężnych Luibin oraz 
zakleszczenie kolejnego podnośnika lotniczego. 
Środkowy podnośnik został unieruchomiony 
w dolnym położeniu, uniemożliwiając prowa¬ 
dzenie dalszych operacji lotniczych. Ponadto za 
burtę został zdmuchnięty jeden z parkujących 
na dziobie F4F-4, a SBD-3 na rufie zsunął się 
z pokładu lomiezegp i oparł się na galerii artyle¬ 
ryjskiej, zwisając z krawędzi. Załoga japońskie¬ 
go bombowca, który uzyskał to trafienie, nie 
miała szczęścia. Umykając na małej wysokości 
po przeprowadzeniu skutecznego uderzenia zo¬ 
stała zaatakowana przez por, Richarda Hughesa 
z klucza Blue 29 dywizjonuW-72 z lotniskowca 
Homer . Amerykański pilot dogonił D3A1 w re¬ 
jonie niszczyciela osłony a wówczas Japończyk 
wykonał zwrot bojowy i ruszył do ataku czoło¬ 


wego na Wildcata . Idąc kursem zbliżeniowym 
oba samoloty ostrzelały się wzajemnie, a por. 
Hughes stwierdził, że ma sprawny już tylko je¬ 
den kaem. Jeszcze dwa razy wrogie samolo¬ 
ty spotykały się w ataku czołowym, po którym 
tylny strzelec pokładowy D3A1 także usiłował 
trafić F4F-4. W trzecim ataku Hughes okazał 
się lepszy, lokując 12,7 mm pociski w silniku 
Aichi. Wrogi samolot spadł do morza grzebiąc 
bohaterską załogę. Łącznie dywizjon bombow¬ 
ców nurkujących lotniskowca Shokaku utracił 
10 z 19 uczestniczących w akcji D3AL Więk¬ 
szość z nich, gdyż aż siedem, zestrzeliła niezwy¬ 
kle skuteczna w tym dniu obrona plot. Z trzech 
bombowców zniszczonych przez myśliwców, 
tylko dwa unieszkodliwiono przed atakiem, co 
było bardzo słabymi wynikiem. Wśród utraco¬ 
nych lotników był dowódca dywizjonu kmdr 
ppor. Sekt, kpt. Yamada, d-ca 2. eskadry i por. 
Plamo Miyauchi. Po powrocie lotnicy z Shokaku 
zgłosili trafienie lotniskowca typu Enterprise co- 
najmniej sześcioma bombami. 

O 11.32 Enterprise zmienił kurs, aby skryć 
się w deszczowym szkwale. W cym samym cza¬ 
sie operator radaru wykrył kolejną formację sa¬ 
molotów wroga ocenianą na 15 maszyn. Dla m- 
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kogo nie ulegało wątpliwości, że to zbliżają się 
samoloty torpedowe mające dokończyć dzieła. 
Wydawałoby się, że los okrętu jest przesądzony. 

NADCIĄGAJĄ SAMOLOTY 
TORPEDOWE 

011.17 kmdr ppor. GrifFm usiłował po raz ko¬ 
lejny zapanować nad chaosem. Pomimo licz¬ 
nych krążących w powietrzu F4F-4, tylko pięć 
z nich uczestniczyło w odpieraniu ataku bom¬ 
bowców nurkujących. W powietrzu znajdo¬ 
wało się 25 F4F-4, lecz tylko część z nich za¬ 
chowała paliwo i amunicję. Na pytanie, którzy 


wał dysponujący największą siłą klucz Reaper 7 
kpt. Vejtasa i nie mniej silny Reaper 8 kpt. Faul¬ 
knera. 

O 11.35 operator radaru na Enterprise za¬ 
meldował o kontakcie z grupą nierozpozna¬ 
nych samolotów na kursie 330°. Griffin nie był 
jednak pewien, czy są to maszyny przeciwni¬ 
ka, czy też własne powracające z uderzenia na 
wroga. W celu sprawdzenia kontaktu wysłał on 
jak zwylde klucz kmdr ppor. Kanea oraz kpt. 
Pollocka wraz z por. Hollandem podając „ban¬ 
dyci na kursie 330°, odległość 15 mil, wypa¬ 
trywać ryb (samoloty torpedowe przy. aut.)”. 


cy niszczycielem kmdr Sims zaproponował, aby 
w przyszłości w tego typu sytuacjach zrzucać 
lotnikom tratwy ratunkowe. 

Japońska grupa uderzeniowa liczyła 16 B5N2 
uzbrojonych w torpedy oraz jeden B5N2 zało¬ 
gi chor. Naoichiro Suzuki z maksymalnym za¬ 
pasem paliwa mający ocenić efekt ataku i po 
jego zakończeniu utrzymywać kontakt z wro¬ 
gim zespołem. Eskorta myśliwska była skrom¬ 
na, gdyż ograniczała się do czterech A6M2 pro¬ 
wadzonych przez chor. Katsuma Shigemi. Cała 
formacją dowodził kpt. Shigeichiroa Imajuki. 
Z powodu ataku na lotniskowiec lekki Zuiho 
amerykańskich bombowców nurkujących z ze¬ 
społu poszukiwaczo-uderzeniowego Enterprise , 
start formacji uległ opóźnieniu i podąża¬ 
ła ona ok. 50 minut po bombowcach nurku¬ 
jących. Uniemożliwiło to skoordynowania ata¬ 
ku obu grup uderzeniowych, tak jak to miało 
miejsce w przypadku pierwszego rzutu i ude¬ 
rzenia na Hometa. Prawdopodobnie to urato¬ 
wało Enterprisea. Amerykanie nie tylko uzyska¬ 
li czas na reorganizację parasola myśliwskiego, 
lecz także swobodę manewrowania Enterprise a, 
który mógł reagować osobno na uderzenia obu 
grup. Gdyby samoloty torpedowe tak jak przy¬ 
padku Hometa pojawiły się o czasie i wykona¬ 
ły atak w chwili, gdy kmdr Hardison reago¬ 
wał na atak bombowców nurkujących, zapewne 
Enterpńseowi zabrakłoby zwrotności i nie unik¬ 
nąłby torped. Tak więc atak załóg kpt. Birneya 
Stonga i ppor. Charlesa Irvinea na Zuiho nie 
tylko przyniósł sukces w postaci uszkodzenia 
lotniskowca, ale także ocalił macierzysty okręt. 
Przerwał on bowiem na Shokaku i Zuikaku 
przygotowania do startu drugiego rzutu uderze¬ 
niowego, gdyż Japończycy byli przekonani, że 
wkrótce pojawią się kolejne Dauntlessy i grozi 
im powtórka z Midway. Powstałe w ten sposób 
opóźnienie usiłowano nadrobić wysyłając gru¬ 
py uderzeniowe najszybciej, jak było to możli¬ 
we, nadal obawiając się w każdej chwili ataku 
wroga. Jako że przygotowanie samolotów torpe¬ 
dowych trwało dłużej niż nurkujących, wystar¬ 
towały one z opóźnieniem. W ten sposób za¬ 
przepaszczono szansę na skoordynowany atak 
i zatopienie drugiego z lotniskowców, a w kon¬ 
sekwencji uzyskania panowania w powietrzu 
i zwycięstwa na Salomonach. 

O 11. 35 dowodzący formacją kpt. Imajuki 
dostrzegł bezwładnie spoczywający na falach lot¬ 
niskowiec. Był to walczący o przetrwanie Hor - 
net. Mimo tak łakomego kąska, kpt. Imajuki 
nakazał kontynuację lotu. Dwie minuty póź¬ 
niej dostrzeżono ślady kolejnego zespołu okrę¬ 
tów'. Imajuki wprowadził swą formację w płyt¬ 
ki lot ślizgowy i wydał dyspozycje taktyczne. 
Japończycy zbliżali się od tyłu formacji, któ¬ 
rą zamykał pancernik South Dakota, 2. eskadra 
kpt. Masayuki Yusuhara licząca 8 maszyn otrzy¬ 
mała zadanie wykonanie skrętu w lewo, w celu 
obejścia Enterprise a 1 ataku na jego lewą burtę. 
1. eskadra, również ośmiosamolotowa dowo¬ 
dzona przez kpt. Imajuki, miała wyprzedzić ze¬ 
spół I uderzyć od dziobu ze strony prawej burty. 
Tak skonstruowany atak miał niezależnie od wy¬ 
konywanych przez Enterpńsea manewrów do- 



2 Atak torpedowy klucza B5N2. Japończycy stosowali taktykę uderzenia „młotem w kowadło" która polegała na 
jednoczesnym ataku od dziobu i burty. Jeśli atak został odpowiednio skoordynowany okręt nie miał szans na unik¬ 
nięcie trafienia. 


z pilotów mogą uczestniczyć jeszcze w boju, po¬ 
zytywnie odpowiedziało jedenastu z nich. Byli 
to: z Reaper 2 kpt. Albert D. Pollock, z Reaper 
4 kmdr ppor. William R. Kane i kpt. John C. 
Eckhardt, z Reaper 7 kpt. Stanley W Vejtasa, 
kpt, Leroy E. Harris, kpt. Stanley E. Ruehlow, 
ppor. William H. Leder z Reaper 8 kpt, Fre- 
derick L. Faulkner, ppor. Merl R Long, ppor. 
Gordon F. Barnes, oraz z Blue 29 por. Robert E. 
Holland z VF-72. 

Pozostałych czternastu pilotów miało za ma¬ 
ło amunicji, lub paliwa, bądź ich samoloty od¬ 
niosły uszkodzenia bojowe lub techniczne unie¬ 
możliwiające kontynuowanie walki. Myśliwce 
krążyły nad Enterprise em w nadziei na zgo¬ 
dę do lądowania. Była to ostatnia deska ratun¬ 
ku, gdyż bliźniaczy Homet był w jeszcze gorszej 
kondycji, a do bazy na Guadalcanal zabrakło¬ 
by paliwa. Mimo ro 11 F4F-4 pozostawało re¬ 
alną siłą mogącą zatrzymać 17 B5N2 z Zuikaku 
lecących w eskorcie zaledwie 4 A6M2, Jednak 
kmdr ppor, Griffin nawiązał kontakt, a później 
wydawał polecenia tylko dwóch kluczom: kmdr 
ppor. Kanea oraz kpt. Pollockowi, do które¬ 
go dołączył por. Robert E. Holland z Blue 29. 
Komandor ppor. Griffin całkowicie zignoro¬ 


Oczekujący na rozkazy i palący się do wałki kpt, 
Vejtasa nie wytrzymał i mimo braku rozkazu 
spontanicznie ruszył w kierunku namierzonego 
kontaktu. Co jak się później okazało, było słusz¬ 
ną decyzją. 

Kapitan Faulkner dowodzący Reaper 8 przy- 
jął inne rozwiązanie. Brak skierowania swego 
lducza w stronę wroga odczytał jako polecenie 
obrony bezpośredniej zespołu i nakazał zajście 
w dół. Jak słusznie przewidywał, po bombow¬ 
cach nurkujących miała przyjść kolej na samo¬ 
loty torpedowe, a tych należało wypatrywać 
nad wierzchołkami fal, W czasie przebijania się 
przez chmury doszło do niewyjaśnionego zda¬ 
rzenia. Faulkner stracił kontakt ze swymi bocz¬ 
nymi, a ppor. Barnes przymusowo wodował. 
Zapewne jego Wildcat doznał awarii technicz¬ 
nej. Barnes wylądował w pobliżu zespołu i zo¬ 
stał dostrzeżony przez obserwatorów z niszczy¬ 
ciela Maury , Wyszedł on z szyku i zastopował 
usiłując wyłowić pływającego w kamizelce ra¬ 
tunkowej pilota. Nim jednak to nastąpiło, po¬ 
jawiły się japońskie samoloty, Maury otworzył 
ogień do wroga i ruszył zająć swą pozycję w sty¬ 
ku, porzucając pilota. Nie został on już póź¬ 
niej odnaleziony W raporcie z akcji dowodzą¬ 
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SS Pierwsze pobliskie trafienie 250 kg bomby spowodowało znaczny nabór wody do zbiorników biernego systemu 
ochrony i przechył na lewąburtę. Na pokładzie widoczny myśliwiec F4F-4 kpt R. Rynda (F-11) z VF-72 Horneta oraz 
SBD-3 z VB-10 i VS-10 Enterprise. 


prowadzić do trafienia okrętu torpedami. 1. es¬ 
kadra przyspieszyła, a na czoło wysunął się 
4l. klucz prowadzony przez kpt. Imajuki. Za 
nim w kolejności ustawiły się 42. klucz por. 
Tetsu Ito oraz liczący dwie maszyny 43. klucz 
chor. Nakakura Suzuki. Japońskie samoloty 
były już w odległości ok. 10 Mm od TF. 16. 

Tuż po rozdzieleniu się formacji samolo¬ 
tów torpedowych, przeciwnika dostrzegł ppor. 
William Leder z Reaper 7. Wraz z prowadzą¬ 
cym sekcję kpt. Ruehlowem rozpoczęli zniża¬ 
nie z wysokości 4000 m, lecz przeciw nim ru¬ 
szyła para myśliwców Zero. Druga para kpt. 
Vejtasa i kpt. Harris również dostrzegli wroga, 
który zbliżał się do chmury mogącej go skryć. 
Obaj piloci gwałtownie znurkowali wykonu¬ 
jąc uderzenie z lewej strony z przewagi wyso¬ 
kości. Obaj Amerykanie zaatakowali lecący na 
końcu formacji dwusamolotowy 46. klucz chor. 
Haruzo Yaegashi z 2. eskadry kpt. Yusuhara. 
Zarówno Vejtasa jak Harris zgłosili później ze¬ 
strzelenie B5N2, lecz Japończycy utracili tylko 
jedną maszynę, załogi bsm. Kenichiro Toshida. 
Kapitan Vejtasa po ataku zakręcił w lewo, gu¬ 
biąc swego bocznego i zajął pozycję za 45. klu¬ 
czem chor. Kazumasa Kanada. Najpierw oddał 
dwie serie do lecącego na prawym skrzydle sa¬ 
molotu bsm. Heiji Tamura dostrzegając liczne 
trafienia, po czym przed maską jego Wildcata 
pojawił się samolot chor. Kanada. Vejtasa wpa¬ 
kował w kadłub B5N2 długą serię i zaobser¬ 
wował odpadające kawałki konstrukcji, któ¬ 
re uznał za fragmenty steru kierunku. Później 
zakręcił w lewo i złapał w pierścień celownika 
usiłujący uciekać w płytkim nurkowaniu samo¬ 
lot załogi bsm. Kazuo Yamauchi. W niego rów¬ 
nież Vejtasa wpakował długą serię. Po zakończe¬ 
niu ataku był pewien, że zniszczył wszystkie trzy 
maszyny W rzeczywistości, żaden z japońskich 
bombowców nie został zestrzelony, lecz niewąt¬ 
pliwie jego atak miał duży wpływ na skutecz¬ 
ność uderzenia torpedowego. 

W trakcie walki Reaper 7 do japońskiej for¬ 
macji zbliżył się kpt. Pollock z Reaper 2 i por. 
Holland z Blue 29. Kapitan Pollock przymie¬ 
rzył się do ataku od tyłu z przewagi wysokości 
do jednego z japońskich samolotów, lecz gdy to¬ 
warzyszący mu por. Holland ostrzegł go, że jest 
to myśliwiec, zmienił zdanie. Przerwał atak, po¬ 
nieważ samoloty torpedowe były ważniejsze. 
Towarzyszący mu por, Holland z VF-72 był jed¬ 
nak tylko statystą, gdyż okazało się, że wyczerpał 
już cały zapas amunicji, Pollock pogłębił nurko¬ 


wanie ścigając znajdujące się poniżej samoloty 
torpedowe. Po przejściu przez chmury, na wy¬ 
sokości ok. 1200 m, wszedł on na ogon B5N2, 
którym najprawdopodobniej był samolot załogi 
mata Yasuo Kikuchi z 44. klucza. Pollock pro¬ 
wadził ogień aż do wyczerpania amunicji. Po 
zakończeniu ataku jego ofiara ciągnąc smugę 
dymu zniknęła poniżej. Być może samolot ten 
na małej wysokości został zaatakowany jeszcze 
przez kpt. Vejtasa, Po zakończeniu walki z- 45. 


kluczem kapitan znalazł się na małej wysokości. 
Gdy rozpoczął wznoszenie, dostrzegł samotnego 
B5N2, na którego wykonał atakz dołu i z boku. 
Jednak nie zaobserwował jego skutku. Po nabra¬ 
niu wysokości, Vejtasa dogonił B5N2 i zajął do¬ 
brą pozycję na Ogonie przeciwnika, lecz był już 
w strefie obrony plot. 

Atak na 2, eskadrę może nie był najskutecz¬ 
niejszy, zestrzelono bowiem tylko jeden samo¬ 
lot, następny uszkodzony opuścił formację, lecz 




S W wyniku gwałtownego manewrowania parkujący na dziobie F4M spadł do morza, natomiast znajdujący się na rufie SBD-3 zsunął się z pokładu lotniczego, zwisając częścio¬ 
wo za burtą, co jest widoczne na zdjęciu. 


NUMER SPECJALNY 2/2012 








S Zbliżenie na SBD-3 zwisający na prawej burcie. Samolot zsunął się w czasie gwałtownych manewrów Enterprise 
z pokładu lotniczego i oparł na galerii artyleryjskiej. 


kontynuował: atak, a kolejny zawrócił, to jednak 
wprowadził znaczne zamieszanie. Było to waż¬ 
niejsze niż indywidualne sukcesy, gdyż od tego 
zależał los okrętu. 

Podczas gdy 2. eskadra toczyła walki z Wild- 
catami, 1 . eskadra zmniejszyła wysokość i tuż 
nad wierzchołkami fal zmierzała za TE 16. 
Osiem B5N2 leciało luźnym szykiem i zbliża¬ 
ło się do punktu zwrotu z kursu zachodniego 
na południowo-zachodni, aby wyjść na prostą 
do ataku. Wówczas to, na wysokości ok. 150 m 
przed japońskimi samolotami wyrosły myśliw¬ 
ce. Nie były to jednak samoloty bojowego pa¬ 
trolu powietrznego gotowe do przechwycenia, 
lecz piloci oczekujący na sygnał do lądowania. 
Japończycy zeszli jeszcze niżej w nadziei unik¬ 
nięcia wykrycia. Według relacji amerykańskich, 
B5N2 leciały zaledwie 3 metry nad wodą, mu¬ 
skając wierzchołki fal. Prowadzący formację kpt. 
Imajuki przeleciał obok ppor. George Wrenna 
z VP-72 (Blue 17). Mimo małej ilości amunicji 
Wrenn nie zmarnował okazji. Ruszył za przeciw¬ 
nikiem i bliskiej odległości posłał serię pocisków. 
Jednocześnie na trasie japońskich bombowców 
wyrósł samotny niszczyciel. Był to Maury , który 
opuścił szyk, zostając z tyłu, alby wyłowić z wody 
ppor. Barnesa zYF-10. Niszczyciel również ot¬ 
worzył ogień i nie wiadomo, kto ostatecznie zo¬ 
stał pogromcą kpt. Imajuki. Japoński samolot 
został trafiony w zbiornik paliwa,* który eks¬ 
plodował urywając lewe skrzydło. B5N2 zakrę¬ 
cił młynek w powietrzu i zahaczając końcówką 
prawego skrzydła o wodę przewrócił się na ple¬ 
cy uderzając w morze, jeśli kpt. Imajuki dosię¬ 
gły pociski Wrenna, byłoby to piąte zestrzelenie 
tego pilota w bitwie (cztery pozostałe uzyskał 
podczas obrony Hometa) . Zestrzelenie jedne¬ 
go z przelatujących B5N2 zgłosił również ppor, 
James H. Dowden z Reaper 7> lecz nie zostało 
ono potwierdzone. 

Przez przypadkową zaporę myśliwców prze¬ 
biło się zatem siedem B5N2, lecz piekło mia¬ 
ło się dopiero zacząć. Prawoskrzydłowy kpt. 
Imajuki, bsm. Tadayoshi Kawada nie wytrzy¬ 
mał nerwowo i zrzudł torpedę celując w napot¬ 
kany niszczyciel Maury. Torpeda przeszła jed¬ 
nak za rufą okrętu nie czyniąc szkody. Trzecia 
załoga z 4l. klucza nie zrezygnowała. Bosman 


Oyoshi Kawabata przeszedł nad Maury em mu¬ 
skając maszt i leciał równoległym kursem do 
TE 16 usiłując wypracować pozycję do ataku na 
lotniskowiec. 42. klucz nie mając przeszkód na 
swej drodze wyszedł na czystą pozycję i jedno¬ 
cześnie zrzucił trzy torpedy od dziobu w kierun¬ 
ku lewej burty. Widząc zbliżające się torpedy, 
kmdr Hardison wydał rozkaz pełnego zwrotu 
na prawą burtę, ustawiając okręt dziobem do 
pocisków. Torpedy przeszły obok prawej bur¬ 
ty, a trzy B5N2 przeleciały wzdłuż lewej bur¬ 
ty lotniskowca wpadając w gęsty ogień artyle¬ 
rii plot. South Dakota. Załogi lecącego na końcu 
43. klucza chor. Nakakura Suzuki i bsm. Nagao 
Yukawa nie mogąc dogonić TE 16 zakręciły 
w lewo obierając za cel idący na końcu szyku 
pancernik South Dakota . Bosman Yukawa zrzu¬ 
cił torpedę celując w prawą burtę pancernika, 
a chor. Suzuki mimo licznych trafień i płoną¬ 
cego samolotu kontynuował zbliżenie do South 
Dakota usiłując staranować okręt. Tuż przed 
planowanym zderzeniem Suzuki zrzucił torpe¬ 
dę, która przeleciała nad pokładem pancerni¬ 
ka i spadła ok. 20 m od lewej burty. Płonący 
B5N2 nie dociągnął do South Dakota uderzając 
w morze ok. 180 m od jego rufy wzbijając gej¬ 
zer wody. Wznoszący się słup wody zmylił zało¬ 
gę bsm. Yukawa, która z czystym sercem zgłosi¬ 
ła trafienie torpedą. 


Po minięciu torped Enterprise wykonał 
zwrot na lewą burtę, wracając na stary kurs. 
Przed okrętem znalazł się uszkodzony niszczy¬ 
ciel Smith , lecz dało się go wyminąć. Wówczas 
to, kiedy kmdr Hardison odetchnął z ulgą, za¬ 
alarmował go kolejny meldunek o zbliżającej się 
torpedzie. Uparty bsm. Kawabata z 41. klucza 
podążał wzdłuż TE 16, aż w końcu wyprzedził 
Enterprise^ i zrzucił torpedę w kierunku prawej 
burty. Podwodny pocisk dostrzeżono w odległo¬ 
ści ok. 700 m i Hardison zarządził zwrot ostro 
w prawo, ustawiając okręt dziobem do zagroże¬ 
nia. Torpeda na szczęście przeszła wzdłuż pra¬ 
wej burty w odległości zaledwie 90 m. Mniej 
szczęścia miała załoga B5N2. Została trafiona 
28 mm pociskami z dziobowego stanowiska ar¬ 
tyleryjskiego i wodowała w pobliżu Enterprise . 
Ratujących się lotników Amerykanie rozstrzela¬ 
li z 20 mm działek lotniskowca. Z ośmiu B5N2 
należących do 1. eskadry żaden nie uzyskał suk¬ 
cesu, a trzy z nich zostały zestrzelone. 

W trakcie ataku 1. eskadry, od strony rufy 
rozwijała się do uderzenia rozproszona i zmniej¬ 
szona do sześciu samolotów 2. eskadra. Jako 
pierwszy ok. 11.45 z burzowych chmur wy¬ 
łonił się B5N2 z 44. klucza, na ogonie które¬ 
go leciał F4F-4 kpt. Vejtasa. W chwilę po prze¬ 
rwaniu ataku Vejtasy, japoński samolot został 
trafiony przez artylerię przeciwlotniczą pancer¬ 
nika. Płonąca maszyna skręciła i od strony rufy 
wbiła się w niszczyciel Smith. Japoński samolot 
uderzył w dziobową wieżę nr 2 armaty 127 mm 
i wypadł za burtę. Rozlana benzyna wznieciła 
kilka pożarów, a na pokładzie samolot pozosta¬ 
wił niespodziankę, w postaci oderwanej głowi¬ 
cy bojowej torpedy. Przez sześć minut toczyła 
się ona po pokładzie dziobowym w rytm prze¬ 
chyłów okrętu, po czym eksplodowała. Okręt 
przechylił się na prawą burtę i wyszedł z szy¬ 
ku. Kilka minut później okręt zagrodził drogę 
Enterpriseowi, lecz ten zdołał go ominąć. Pięć 
pozostałych B5N2 kontynuowało uderzenie we¬ 
dług pierwotnego planu, próbując zająć pozycję 
od dziobu z prawej burty. Komandor Hardison 
skutecznie ustawiał okręt rufą, zmuszając japoń¬ 
skie samoloty do długotrwałego pościgu w og¬ 
niu obrony plot. Nie mogąc zająć odpowied¬ 
niej pozycji mai. Rinzo Oba z 45. klucza zbliżył 
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1. bezpośrednie trafienie w rejonie wręgi nr 4 uzyskane przez załogę kpt. Arima. Bomba przebiła pokład dziobowy oraz burtę wychodząc na zewnątrz i wybuchła przed 
dziobem. 2. bezpośrednie trafienie ok. 3 m za platformą podnośnika lotniczego nr 1 w rejonie wręgi nr 44 i eksplodowała wewnątrz kadłuba. 3. Pobliskie trafienie na głę¬ 
bokości 2,5 m ok. 3 m od prawej ćwiartki rufy Enterprise^, w rejonie wręgi nr 129. Rozszaelnienie poszycia kadłuba na obszarze pomiędzy wręgami 123 a 135.4. Pobliskie 
trafienie na wysokości wręgi nr 30, ok. 5 m poniżej linii wodnej. Uszkodzenie poszycia na obszarze 7,5x15 m. Rys. Grzegorz Grotnik. 


2 Uszkodzenia odniesione przez USS Enterprise w bitwie pod Santa Cruz. 


się do lotniskowca od strony rufy. Tam dosię¬ 
gły go pociski wystrzelone przez kpt. Lindsey a 
i kpt. Danielsa, którzy zajęli miejsca w ustawio¬ 
nych na rufie SBD-3 i wykorzystali ich sprzężo¬ 
ne kaemy. Japończyk zrzucił torpedę w zakręcie 
ze wznoszeniem, lecz przepadł i stromym prze¬ 
wrotem spadł do morza w pobliżu krążownika 
Portland. Widząc los swego towarzysza, zało¬ 
gi pozostałych czterech B5N2, zdecydowały się 
zrzucić torpedy w kierunku rufy umykającego 
lotniskowca. Kąt zrzutu torped nie był optymal¬ 
ny i tylko jedna z nich zagroziła Enterpńseowi. 
O godz. 11,52 było już po ataku. Dzięki spraw¬ 
nemu manewrowaniu Enterprise } a uniknął oś¬ 
miu torped wychodząc zwycięsko z ciężkich 
opałów. Po bitwie, wiele gratulacji odebrał do¬ 
wódca Enterprise kmdr Osborne B. Hardison, 
którego mistrzostwo uratowało okręt. 

Wycofujące się B5N2 natknęły się na ko¬ 
lejne oczekujące na lądowanie Wildeaty. jeden 
z nich należący do 42. klucza został zestrzelony 
wspólnym wysiłkiem chor. Edwarda Feighnera 
i niezmordowanego kpt. Vejtasa, dla którego 
było to oficjalnie piąte zestrzelenie B5N2 i siód¬ 
me w tej misji. Kolejna maszyna z 42. klucza zo¬ 
stała zaatakowana czołowo przez, ppor, Donalda 
Gordona i rozbiła się w morzu. Łącznie więc 
arak na TF.16 dywizjon bombowo-torpedowy 
lotniskowca Zuikaku kosztował 8 z 10 użytych 
samolotów. Po powrocie na macierzysty okręt 
ocaleni lotnicy zameldowali dwukrotne trafie¬ 
nie torpedami pancernika i lotniskowca, oraz 
jedno trafienie krążownika. Ponadto odnoto¬ 
wano samobójczy atak B5N2 na niszczyciel. 

ATAKUJE JUNYO 

Po przetrwaniu uderzenia samolotów % lotnis¬ 
kowców Shokaku i Zuikaku do Enierpńsea zbli¬ 


żała się kolejna grupa. Były to maszyny z lot¬ 
niskowca Junyoy który działał w osobnym ze¬ 
spole. Jego dowódca kontradm. Kakuji Kakuta 
o 10.05 wydał rozkaz startu. Jako pierwszy rzut 
uderzeniowy w powietrze wzbiło się 17 bom¬ 
bowców nurkujących D3A1 kpt. Masao Yama- 
guchi oraz 12 myśliwców A6M2 kpt. Yoshio 
Shiga. Japońska formacja obrała kurs na wy¬ 
kryte zespoły okrętów przeciwnika. W takcie 
lotu odebrano rozkaz pominięcia ciężko uszko¬ 
dzonego i unieruchomienia lotniskowca „typu 
Saratoga” i skoncentrowania swego ataku na ko¬ 
lejnym wrogim okręcie tej klasy. 

Po odparciu uderzenia torpedowego sytua¬ 
cja TE 16 nie była wesoła. Nad okrętem krążyło 
coraz więcej samolotów, gdyż do już oczekują¬ 
cych na lądowanie dołączyły maszyny powraca¬ 
jące z uderzenia na japońskie okręty. Że względu 
na uszkodzenia pokładu lotniczego i unierucho¬ 
mienie dwóch wind ruch powietrzny został 
wstrzymany. Dodatkowo nad Enterprisect skie¬ 
rowano samoloty Hornem^ którego stan był jesz¬ 
cze gorszy. Na domiar złego na Enterprise prze¬ 
stał pracować radar. Okazało się, że wskutek 
awarii technicznej przestała się obracać potężna 
antena radaru CXAM. Utrudniło to dalszą pra¬ 
cę kmdr. Griffinowi, który musiał posiłkować 
się meldunkami z innych okrętów. W powietrzu 
o 11.58 krążyło 18 F4F-4, lecz większość z nich 
nie miała amunicji, a stan paliwa w zbiornikach 
był alarmujący. Komandor Griffm wydał rozkaz 
„pozostać nad lotniskowcem, od teraz wszyst¬ 
kie samoloty są nierozpoznane". Jedynymi my¬ 
śliwcami posiadającymi pełen zapas amuni¬ 
cji była para kmdr ppor. Kane i ppor. John C 
Eckhardt z Reaper 4, krórzy jeszcze w walce nie 
uczestniczyli, mimo że trzykrotnie byli wysyia- 


prise weszło 10 SBD-3, 16 TBF-1 i 10 F4F-4 
z VF-72, które powróciły z misji bojowej. 
Podniosło to ilość dostępnych Wildcatów do 28, 
lecz nadal do wykorzystania bojowego zdolna 
była tylko część z nich. 

W tym czasie trwała gorączkowa praca na 
pokładzie lotniskowca. Dziury w pokładzie były 
łatane, a przygotowane do startu SBD-3 opusz¬ 
czano pod pokład. Początkowo korzystano tyl¬ 
ko z podnośnika nr 3, gdyż nr 1 został usz¬ 
kodzony bombą, nr 2 zaciął się w dolnym po¬ 
łożeniu. Na szczęście podnośnik nr 2 udało 
się odblokować i praca znacznie przyspieszyła. 
Ostatecznie tuż przed przybyciem grupy ude¬ 
rzeniowej Hometa operacje lotnicze wznowio¬ 
no. Jako pierwsi zgodę na lądowanie otrzyma¬ 
li myśliwcy z VF-72 oraz ppor. James Dowden 
z VF-10. Po lądowaniu na mocno uszkodzonej 
maszynie ppor. Philipa Souza, po raz kolejny 
ruch lotniczy wstrzymano. Zbliżały się bowiem 
samoloty z Junyo. 

O 11.40 lotnicy z Junyo odnaleźli uszkodzo¬ 
nego Hometa, lecz zgodnie z rozkazem konty¬ 
nuowali poszukiwania. Dwadzieścia minut póź¬ 
niej dowodzący ugrupowaniem kpt. Shiga ode¬ 
brał wiadomość z namiarami na pozycję Enter- 
prisea . Miał on się znajdować zaledwie 30 Mm 
od uszkodzonego Hometa Niemal w tym sa¬ 
mym czasie operator radaru SC na pancerni¬ 
ku South Dakota w odległości 45 Mm wykrył 
wrogi zespól samolotów. Jednak ta cenna in¬ 
formacja nie dotarła do dowodzącego obro¬ 
ną kmdr Griffina. Q 12.10 wiadomość o nie¬ 
rozpoznanych samolotach zbliżających się od 
strony Hometa przyszła z krążownika Port landy 
lecz została zignorowana, gdyż spodziewano się 
właśnie maszyn Hometa powracających z misji 
uderzeniowej. Zamieszanie pogłębili nerwowi 


ni naprzeciw wroga. O 12.20 w krąg. nad Enter- 
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artylerzyści z South Dakota , którzy omyłkowo 
otworzyli ogień do SBD Hometa. 

O 12.15 antena radaru ruszyła i na ekranie, 
ku przerażeniu Griffina, w odległości zaledwie 
20 Mm dostrzeżono wielką grupę niezidenty¬ 
fikowanych samolotów. Komandor zareagował 
szybko - „nierozpoznane samoloty zbliżają się 
z północy - to nie mogą być własne”. Później 
wydał dyspozycje: „Do wszystkich samolotów 
- przygotować się na odparcie ataku. Nie zbli¬ 
żać się do okrętów własnych!” Było jednak za 
późno. O 12.21 japońskie bombowce wypad¬ 
ły z chmur i runęły na Enterprise^. Japończycy 
mogli mówić o dużym szczęściu. TF.16 znajdo- 


i eksplodowała pod wodą w bezpośrednim są¬ 
siedztwie okrętu. W tym czasie lotniskowiec 
wykonywał zwrot, przez co kolejni Japończycy 
chybili. Gwałtowny manewr spowodował, że 
stojący na pokładzie Wildcat ppor. Souzy, które¬ 
go nie zdążono ani zwieść pod pokład, ani umo¬ 
cować potoczył się po pokładzie i łamiąc pod¬ 
wozie oparł się na stanowisku prawoburtowego 
działka plot. Jego obsługa szybko jednak ze¬ 
pchnęła myśliwiec za burtę. 

Japońska bomba wybuchła na wysokości 
wręgi nr 30, ok. 5 m poniżej linii wodnej. Spo¬ 
wodowała na obszarze 7,5 x 15 m wgniecenie 
poszycia na głębokość od 15 do 60 cm. Wszys- 




gg F4F-4 ppor. Philipa Souzy w wyniku gwałtownego manewru okrętu złamał podwozie i bezwładnie potoczył się po 
pokładzie Enterprise. Zatrzymał się dopiero na stanowisku prawo burtowego działka plot 
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wał się w strefie burzowej i był zasłonięty chmu¬ 
rami. Jednak gdy D3A1 znalazły się bezpośred¬ 
nio nad nim pojawiła się luka w zachmurzeniu. 
Jako pierwsza do walki ruszyła ośmiosamoloto- 
wa 2. eskadra dowodzona przez kpt. Naohiko 
Miura. Gęste chmury, które ułatwiły skryte po¬ 
dejście, utrudniły jednak sam atak. Niska pod¬ 
stawa sięgająca miejscami zaledwie 150 m po¬ 
wodowała, że D3A1 musiały wykonywać atak 
pod płytkim kątem. Wystawiało to bombow¬ 
ce na ogień obrony plot. Jako pierwszy przeko¬ 
nał się o tym dowodzący formacją kpt. Miura. 
jego D3A1 trafiony licznymi pociskami spadł 
do morza tuż po zrzucie bomby. W chwilę póź¬ 
niej ten sam los spotkał drugi w szyku samo¬ 
lot załogi bsm. Katsuyoshi Yabuki i trzeci załogi 
bsmt. Yoshihara Kataoka, Wszystkie trzy bom¬ 
by spadły za rufą nie dolatując do Entafrisea. 
Nurkujący jako czwarty, dowodzący 26. klu¬ 
czem char. Masataka Honmura odniósł sukces. 
Jego bomba otarła się o lewą burtę Enterprise a 
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tkie usztywnienia wręgowe, grodzie i poszycie 
pokładów na obszarze od 23 do 35 wręgi uległy 
deformacji. Ponadto wlewająca się do kadłuba 
woda zniszczyła mechanizm sterujący podnoś¬ 
nikiem lotniczym nr 1, wyłączając go z użycia. 

Atak ośmiu D3AI z 2. eskadry bombow¬ 
ców nurkujących lotniskowca Junyo był mniej 
skuteczny niż można było się spodziewać. Za 
cenę trzech maszyn uzyskano tytko jedno pobli¬ 
skie trafienie. Znowu na drodze do japońskiego 
sukcesu stanęło mistrzowskie opanowanie okrę¬ 
tu przez jego dowódcę, który pomimo zaskocze¬ 
nia wykonał manewr i bomby połowy eskadry 
trafiły w próżnie. 

Znacznie większe problemy miała przedzie¬ 
rająca się przez deszczowe chmury 1. eskadra kpt, 
Yamaguchi. Samoloty uległy rozproszeniu, a na 
dodatek nie odszukał)' lotniskowca. Manewr 
kmdr. Hardisona spowodował, że Th i 6 roz¬ 
ciągnął się na znacznym obszarze. Cztery D3A1 
prowadzone przez kpt. Yamaguchi po wyjściu 


z chmur na wysokości ok. 300 m zaatakowa¬ 
ły pancernik South Dakota, Jedna z bomb wy¬ 
buchła na silnie opancerzonej wieży działo¬ 
wej artylerii 406 mm nie czyniąc większych 
szkód. Jedynie odłamki raniły znajdującego się 
na stanowisku dowodzenia kmdr. Thomasa L. 
Gatcha. Na pewien czas okręt stracił sterowność 
i przeszedł w sposób niekontrolowany przez for¬ 
mację m.in. zmuszając do kolejnego zwrotu 
Enterprisea, Pozostałe pięć D3A1 prowadzone 
przez por. Shunko Kato o 12.32 zbombardowa¬ 
ło krążownik przeciwlotniczy San Juan, W nor¬ 
malnych warunkach potężna pływająca bateria 
przeciwlotnicza nie dałaby szans Japończykom, 
lecz tym razem było inaczej. Wypadające z oło¬ 
wianych chmur bombowce na małej wysoko¬ 
ści nie dawały czasu na reakcję. Z pięciu zrzu¬ 
conych bomb tylko jedna trafiła bezpośrednio 
w rufę po prawej stronie, przebiła ona wszyst¬ 
kie pokłady i wybuchła pod kadłubem. Kolejna 
wybuchła w pobliżu kadłuba nadwerężając jego 
konstrukcje i blokując ster. Na blisko 10 minut 
załoga straciła panowanie nad okrętem, któ¬ 
ry wykonywał kręgi. Ponadto zostało zalanych 
kilka przedziałów wodoszczelnych. Jednak już 
o 12.40 sytuacja została opanowana. 

Opuszczające pole walki D3A1 z obu es¬ 
kadr były atakowane przez krążące myśliwce. 
Pięć z nich zostało zestrzelonych, zapewne głów¬ 
nie przez F4F-4 z VF-72 dysponujących naj¬ 
większą ilości amunicji, choć zwycięstwa po¬ 
wietrzne odnotował VF-10 (jedno) oraz lotni¬ 
cy SBD z VS-8 i VB-8. 

Po trzecim japońskim ataku Enterprise przy¬ 
stąpił do podejmowania samolotów. Do tego 
czasu w powietrzu na swą kolej oczekiwało 
aż 73 samoloty! Były to 28 F4F-4 (9 z VF-72 
i 19 z VF-10), 24 SBD-3 (21 zVB-10 i 3 z VB-8) 
oraz 21TBF-1 (15 z VT-10 i 6 z VT-6). Sytuacja 
była trudna, gdyż większość samolotów dyspo¬ 
nowała mała ilością paliwa, a na Enterpńse był 
zablokowany przedni podnośnik lotniczy i sa¬ 
moloty można było opuszczać do hangaru tylko 
dwoma pozostałymi, co znacznie opóźniało pra¬ 
cę. Sytuacja stawała się dramatyczna, gdyż część 
maszyn musiała już z braku paliwa wodować. 
Na Enterprise podjęto decyzję, aby jako pierwsze 
lądowały F4F-4, które ze względu na składane 
płaty łatwiej można było „upchnąć” w hangarze. 
Po nich lądować miały SBD-3, a na samym koń¬ 
cu dysponujący największą ilością paliwaTBF-1. 
Nim jednak udało się przyjąć na pokład myśliw¬ 
ce, aż pięć z nich musiało wodować z braku pa¬ 
liwa. Tempo lądowania było tale wielkie, że nie¬ 
które maszyny lądowały mimo że platforma 
środkowego podnośnika lotniczego była jeszcze 
w dolnym położeniu, po zwiezieniu pod pokład 
samolotu, a na śródokręciu ziała wielka dziura. 
Później problemem była zbyt mała w stosun¬ 
ku do potrzeb powierzchnią hangaru. Samoloty 
były parkowane na pokładzie rufowym, a po¬ 
wierzchnia do lądowania coraz to się kurczyła. 
Ostatnie lądujące SBD miały do dyspozycji już 
tylko dwie liny hamujące! Na szczęście obyło się 
bez większych wypadków^ i poza wspomniany¬ 
mi pięcioma F4F-4, przymusowo wodował jesz¬ 
cze tylko jeden SBD. W ciągu 43 minut Enter- 









Zdjęcia: US Havy, WARA, zbiory autora. 
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5 Jeden z bohaterów tej bitwy - kpt Robin Lindsey. 
To dzięki niemu zdołano w krótkim czasie sprowa¬ 
dzić na pokład zarówno samoloty własne jak i z Hor- 
neta. Łącznie w ciągu 43 minut przyjął on na pokład 
47 maszyn. 

prise przyjął na pokład 47 samolotów (23 F4F 
i 24 SBD). W powietrzu pozostawało jednak 
jeszcze 21TBF-1. Jeden z nich dysponujący naj¬ 
większą ilością paliwa należący do załogi dowód¬ 
cy grupy powietrznej kmdr. por. Waltera Ro- 
dee poleciał do bazy w Espiritu Santo, gdzie wy¬ 
lądował ok. 16.00. Pozostałe Auengery musiały 
czekać. Aby zwolnić miejsce i zapewnić osłonę 
TF. 16 pomiędzy 13.51 a 14.05 z pokładu j&tfer- 
prise wystartowało 25 F4F-4 i dopiero po nich 


to pokład lotniczy w efekcie czego oczekiwany 
ostatni z Avengerów załogi por. Wellesa musiał 
wodować. Mimo alarmujących sygnałów ko¬ 
lejny japoński atak już nie nastąpił. O 16.10 
z Enterprise wystartowało 13 SBD z VS-8, VB-8 
i VB-10, które odleciały do bazy w Espiritu 
Santo. W ten sposób zrobiono miejsce dla wysła¬ 
nych w powietrze myśliwców, z których 18 wy¬ 
lądowało do godz. 16.20. Do osłonyTF.16 po¬ 
zostało w powietrzu 12 F4F-4. W tym czasie na 
Enterprise znajdowały się 84 samoloty (4l F4F-4, 
33 SBD-3 i 10 TBF-1). Oznaczało to, że na 
Enterprise pozostało 96 samolotów. 

PODSUMOWANIE 

Lotniskowiec Enterprise z bitwy pod Santa Cruz 
wyszedł zwycięsko. Zarówno on, jak jego bliź¬ 
niak Homet , w pierwszej fazie bitwy atakowa¬ 
ne były przez zbliżona ilość samolotów wroga 
(Homet 21 D3A1 i 20 B5N2, Enterprise. 19 
D3A1 i 19 B5N2), lecz tylko Enterpńse , pomimo 
ataku kolejnej grupy bombowców nurkujących, 
wyszedł z tego starcia zwycięsko. Zadecydowało 
o tym kilka czynników. Najważniejszym z nich 
było to, iż przeciwnikowi nie udało się skoor¬ 
dynować jednoczesnego uderzenia bombow¬ 
ców nurkujących i samolotów torpedowych. 
Ze względu na opóźnienie w przygotowaniu do 
startu formacja B5N2 wystartowała ok. 30 mi¬ 
nut po D3A1 i obie grupy atakowały osobno. 
W przypadku Hometa uderzenie udało się zgrać 
w czasie i efekt był dużo lepszy. Drugim istot¬ 
nym czynnikiem było również znakomite ma¬ 
newrowanie j Enterpńseem. Jego dowódca kmdr 
Hardison wykonywał zwroty z maksymalną 
prędkością, wykorzystując pełne wychylenie ste¬ 
ru. Manewry Enterprise^ nie były sygnalizowa¬ 
ne i wymagały uwagi od pozostałych jednost¬ 
kom zespołu. W raporcie po zakończeniu misji 
kmdr Hardison podawał, że najlepszym mo¬ 
mentem do wykonania manewru w przypad- 


Enterprise mogła trafić, Potwierdziła się więc sta¬ 
ra prawda, że na wojnie potrzeba również dużo 
szczęścia. 

Kompletnie zawiodło zarządzanie wspólną 
przestrzenią powietrzną obu zespołów amery¬ 
kańskich okrętów. Po raz pierwszy zastosowa¬ 
ne w bitwie nie sprawdziło się. Po bitwie roz¬ 
legły się liczne głosy krytyki wskazujące, że 
poprzedni system, naprowadzania myśliwców 
i obrony własnego okrętu przez pojedynczy ze¬ 
spół jest skuteczniejsze. Smaczku dodawał fakt, 
że ocalał okręt, z którego naprowadzano sa¬ 
moloty, a zatonął ten który musiał się podpo¬ 
rządkować. Patrząc jednak na przebieg walki 
z dzisiejszej perspektywy wydaje się jednak, że 
decydującym była sprawność działania kmdr. 
Griffina. Tylko częściowo popełniane błędy 
można tłumaczyć mniejszą sprawnością w tym 
dniu amerykańskich radarów i tym samym 
krótszym czasem na reakcję. Pomimo posia¬ 
dania w powietrzu wielu myśliwców F4F-4, 
tylko nieliczne z nich zdołały wkroczyć do 
walki przed japońskim atakiem. Rozstawienie 
parasolu myśliwców na 3000 m, na wysoko¬ 
ści pośredniej między spodziewaną wysokością 
dolotu japońskich bombowców nurkujących 
i samolotów torpedowych utrudniło działanie. 
Późniejszy chaos decyzyjny nadszarpnął zaufa¬ 
nie do oficera naprowadzającego, a ten nie wie¬ 
dzieć czemu skoncentrował swe działania na 
kierowaniu niemal wyłącznie kluczem Reaper 4 
kmdr ppor. Kanea. Był on z miernym skut¬ 
kiem trzykrotnie wysyłany przed amerykański 
zespół, a pozostałe klucze w zasadzie działały 
samodzielnie bez wsparcia kontrolera. Można 
zaryzykować twierdzenie, że prawdopodobnie 
ich skuteczność byłaby większa, gdyby mogły 
operować samodzielnie i nie były krępowane 
koniecznością oczekiwania na rozkazy płyną¬ 
ce od kmdr. Griffina. Tu dobrym przykładem 
jest działanie kpt. Yejtasa, który przechwy- 



mogły lądować TBF. Ostami samolot wylądo¬ 
wał o 14.22. Dla ośmiu z nich było zbyt późno 
i były zmuszone wodować. Łącznie na Enterprise 
wylądowało 57 samolotów, a 14 wodowało z bra¬ 
ku paliwa (5 F4F, 1 SBD i 8 TBF). 

Około godziny 15.00 na Enterprise wybu¬ 
chła panika, gdyż wykryto zbliżanie się kolej¬ 
nych nierozpoznanych samolotów. W stronę 
wroga skierowano myśliwce bojowego patrolu 
powietrznego, a na pokładzie przygotowano do 
stanu kolejnych pięć WilAcnów. Zablokowało 


ku bombowców nurkujących jesr chwila, tuż 
przed punktem zrzutu bomb i ustawienie jed¬ 
nostki pod wiatr, tak aby prowadzić do niedolo- 
tów bomb, co mu się udało. W przypadku ata¬ 
ku torpedowego-starał się ustawiać okręt rufą do 
nadciągających B5N2, tak aby Japończycy mie¬ 
li problemy z zajęciem dobrej pozycji do ataku, 
a po zrzucie torped skręcać w kierunku nadpły¬ 
wających pocisków, minimalizując w ten sposób 
prawdopodobieństwo trafienia, choć jak stwier¬ 
dził każda z siedmiu torped zmierzających ku 


cił japońskie samoloty torpedowe, tylko dzię¬ 
ki temu że nic oczekiwał na dyspozycję, lecz 
sam przejął inicjatywę. Pomimo tych negatyw¬ 
nych doświadczeń w US Navy kontynuowano 
przyjęty model działania i wspólne zarządzanie 
przestrzenią powietrzną udoskonalone w kolej¬ 
nych bitwach przyniosło oczekiwane rezultary 
Był to przełom w działaniach na morzu, bez 
którego nie byłby możliwy późniejszy sukces, 
przynajmniej na tą skalę, w bitwie o Mariany 


w czerwcu 1944 r. ! 
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S Monstrualny „Ciężki Gustav" kalibru 800 mm na poligonie koło Darłowa. Musiał na członkach najwyższych władz 
Rzeszy wywrzeć wielkie wrażenie. Na zdjęciu widzimy, od lewej: Martina Bormanna (zastępcę Hitlera), samego 
Hitlera i ministra przemysłu zbrojeniowego Alberta Speera. Ten ostatni w mundurze Organizacji Todt. 


która wynosiła ok. 1350 ton, podczas gdy ma¬ 
sa bojowa zbliżała się do 1500 ton. Zgodnie 
z pierwotnymi planami Wehrmachtu, kolo¬ 
sy te były przeznaczone do wykonania wyło¬ 
mu w Linii Maginota, chociaż w czasie kam¬ 
panii francuskiej nie były jeszcze gotowe i nie 
użyto ich w tej roli. Były działami kolejowy¬ 
mi, jednak nie nadawały się do użycia bojo¬ 
wego z normalnych linii kolejowych, lecz wy¬ 
magały układania na stanowiskach bojowych 
nowych torów - dwóch równoległych. Laweta 
spoczywała na dwóch zestawach liczących po 
cztery wózki - łącznie 40 osi! Działa były je¬ 
dynie transportowane, w częściach, normal¬ 
ną koleją. Ich montaż zajmował prawie trzy 
doby (według regulaminu 54 godziny), an¬ 
gażując do samego montażu, rozłożenia toro¬ 
wisk, okopania i maskowania około 2750 lu¬ 
dzi, czyli z grubsza ekwiwalent dwóch pułków! 
Dodatkowo w skład ugrupowania wchodziły 
standardowo dwa dywizjony artylerii przeciw¬ 
lotniczej. Zmontowane działo miało długość 
47,3 m i szerokość 7,1 m, co z grubsza odpo¬ 
wiadało dwóm równoległym torowiskom bli¬ 
sko siebie. Nawet wysokość (z opuszczoną lu¬ 
fą) była imponująca - 11,6 m - co równało się 


NIEMIECKA ARTYLERIA 
DALEKONOŚNA 

W DRUGIEJ WOJNIE 
ŚWIATOWEJ 


P ierwsza z nich, to fakt, że działa tego 
rodzaju były stworzone nie do rywa¬ 
lizacji z uzbrojeniem klasycznym (co 
teza dotycząca „aberracji*' Hitlera jakby suge¬ 
ruje), ale do ściśle określonych, dosyć specja¬ 
listycznych zastosowań - i w tej roli stanęły 
na wysokości zadania. Druga część „białej pla¬ 
my 1 to nieznane szerzej dane dotyczące ekspe¬ 
rymentalnych prac badawczo-rozwojowych, 
które przynajmniej na etapie poligonowym 
pozwoliły przekształcić owe działa w zupełnie 
nową jakość, nadając im przy tym wszelkie ce¬ 
chy autentycznej awangardy technicznej. 

Zacznijmy od symbolu niemieckiej bro¬ 
ni tej klasy, to znaczy od dwóch dział kolejo¬ 
wych kalibru 800 mm, którym nadano nazwy' 
lt Dora 1? i „Schwerer Gustav”. Zostały one za¬ 
projektowane przez koncern Kruppa w drugiej 
połowie lat trzydziestych, O ich rekordowym 
charakterze najlepiej świadczy masa własna, 


iiiiittmiNtiiiiiitmiiiciiJiitmHMMiiirEMiiiiEiiNirtiitiMtiimMmitiimimiiiitiiimMimi 

Igor Witkowski 

Hasło zawarte w tytule artykułu dotyczy superciężkiej artylerii Trzeciej 
Rzeszy, to znaczy takiej, która charakteryzowała się donośnością prze¬ 
kraczającą 40 km. Bodźcem do napisania artykułu nie była bynajmniej 
chęć epatowania Czytelników „wagą superciężką" jako wartością samą 
w sobie, lecz świadomość tego, że wbrew obiegowej opinii chodzi o epizod 
w historii drugiej wojny światowej, który na dobrą sprawę nigdy nie docze¬ 
kał się pełnego omówienia. Mam tu na myśli to, że wielu ludziom, w tym 
historykom, wydaje się przede wszystkim, że owe potężne superdziała 
były z jednej strony wyrazem swoistej regresji OD czasów pierwszej wojny 
światowej, czasów symbolizowanych przez „Grubą Bertę" z drugiej zaś, 
że chodziło o manifestację patologicznej gigantomanii Hitlera. Z pewnością 
oba te zjawiska były rzeczywiste, jednak ich negatywny wydźwięk 
nie powinien przysłaniać nam innych okoliczności, które są mniej znane, 
a w moim odczuciu są warte znacznie większej uwagi. 
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wysokości budynku czterokondygnacyjnego. 
Sama lufa miała długość 32,5 m. W oryginal¬ 
ny sposób rozwiązano problem nastaw lufy 
- w pionie była ona podnoszona przy użyciu 
klasycznego łoża, natomiast w poziomie (azy¬ 
mucie) obracało się całe działo, przemieszcza¬ 
jąc się w przód lub w tył na łukowatym torze. 

Próby prowadzone na początku wojny przy 
użyciu „roboczej” wersji działa wykazały, że po¬ 
cisk o masie 7 ton jest w stanie przebić siedmio¬ 
metrową warstwę betonu zbrojonego, osłonię¬ 
tego pancerzem stalowym o grubości jednego 
metra. Od wiosny 1941 r. próby ukończonych 
już dział prowadzono, jak zresztą i innych cięż¬ 
kich dział kolejowych opisanych w tym artyku¬ 
le, na poligonie koło Darłowa (Riigenwalde) na 
Pomorzu. Tam też zaprezentowano Hiderowi 
ulepszony pocisk o masie aż 11 ton, to zna¬ 
czy cięższy od jakiejkolwiek bomby zastoso¬ 
wanej w tej wojnie. Hitler był pod takim wra¬ 
żeniem, że zażądał utrzymania faktu istnienia 
takiej amunicji w najściślejszej tajemnicy i mia¬ 
ła ona być stosowana tylko w wyjątkowych wy¬ 
padkach, po wydaniu przez niego osobistego 
rozkazu. Być może Fiihrer zapomniał o takiej 
opcji, bo wygląda na to, że amunicja ta nigdy 
nie została zastosowana na polu walki. Jak wi¬ 



dać, chodziło o stworzenie broni bardzo specja¬ 
listycznej - miała ona obracać w pył wszelkie 
znane wówczas fortyfikacje, a takich, których 
nie można byłoby przełamać Innymi meto¬ 
dami, było przecież wtedy bardzo niewiele. 
Właściwie można było mówić o kilku zaledwie 
celach wcale] Europie, zwłaszcza po pokonaniu 
Francji. W związku z tym dużym problemem 
nie była nawet niewielka szybkostrzelność, któ¬ 
ra wynosiła normalnie 14 strzałów... na dzień. 
Załadowanie jednego pocisku i ładunku mio¬ 
tającego zajmowało standardowo do 45 mi¬ 
nut. Stosowano pociski burzące o donośności 
37-38 km i przeciwpancerne o donośności no¬ 



minalnej 48 km, chociaż jako zasięg skuteczny 
podawano 39 km w obu przypadkach. 

Debiut bojowy przypadł na pierwszego 
z tych superkolosów - „Ciężkiego Gustawa”. 
Była to przysłowiowa próba prawdy, z której 
niezwykła, kosztująca kilka milionów konstruk¬ 
cja wyszła jednak zwycięsko (Krupp i w tym 
przypadku zachował wierność tradycji i pierw¬ 


- 30 m pod dnem, dodatkowo jego strop stano¬ 
wiła dziesięciometrowa warstwa żelbetu, Dziw¬ 
nym trafem jeden z pocisków „Gustawa” trafił 
przebił się przez te 3 D metrów i trafił bezpośred¬ 
nio w ów strop. Obiekt został całkowicie znisz¬ 
czony, co było oczywiście wielkim ciosem dla 
obrońców. Ten jeden pocisk poważnie wpły¬ 
nął zatem na przebieg całej kampanii krym- 



2„Schwerer Gustav" na froncie wschodnim. Warte uwagi są cztery równoległe tory kolejowe, tworzące łuk (toczyło 
się po nich 80 kół!) oraz rozpięte wysoko specjalne siatki maskujące. 


szy egzemplarz wykonał za darmo, za drugi po¬ 
liczył jednak siedem milionów marek, więc po¬ 
nieważ były w sumie tylko dwa, należy raczej 
podzielić ową sumę na dwa). W lutym 1942 r. 
„Gustaw”, wraz z całym składem kolejowym, 
wyruszył na front wschodni, w stronę Krymu. 
Nawiasem mówiąc, skład wiozący samo działo 
liczył 25 wagonów, a cała kolumna miała dłu¬ 
gość 1,5 km. Było to związane z ciężkimi wal¬ 
kami o Krym, gdzie znajdowała się nie tylko 
słynna Twierdza Sewastopolska, ale i cały szereg 
innych, silnie umocnionych obiektów, w tym 
podziemnych - a nawet jeden podmorski. 

„Gustaw” dotarł na półwysep Pieriekop 
w marcu 1942 r. Zbudowano w tym celu spec¬ 
jalne odgałęzienie linii symferopolskiej o dłu¬ 
gości 16 km, na końcu którego ułożono cztery 
łukowate zespoły torów, mające stanowić alter¬ 
natywne stanowiska bojowe. Do tego docho¬ 
dziły oddzielne tory dla dźwigów kolejowych, 
przy użyciu których działo montowano. Nieco 
później działo przebazowano w związku z ob¬ 
lężeniem samej Twierdzy Sewastopolskiej, Była 
to zasadnicza faza użycia bojowego, trwająca od 
5 czerwca 1942 r. Ostrzeliwano początkowo sta¬ 
nowiska radzieckich dział nadbrzeżnych (8 po¬ 
cisków) i Fort Stahna (6 sztuk), 6 czerwca Fort 
Mota to wa (7). Na ten dzień przypadł tez pierw¬ 
szy spektakularny sukces. Dziewięć pocisków 
wystrzelono w stronę celu uważanego za niemal 
strategiczny. Był nim główny radziecki schron 
amunicyjny zaopatrujący cały rejon umocnio¬ 
ny— był to w istocie obiekt podziemny znajdu¬ 
jący się częściowo pod dnem zatoki Siewicrnaja 


sklej i zapewne on sam zwrócił koszty ponie¬ 
sione na budowę obu wspomnianych dział. Do 
17 czerwca ostrzeliwano jeszcze wiele fortów, 
jednak równie spektakularnego sukcesu już 
nie odnotowano. Ogółem wystrzelono do tego 
czasu 48 pocisków 800 mm, co po doliczeniu 
ok. 250 strzałów oddanych koło Darłowa, cał¬ 
kowicie zużyło lufę „Gustawa”. Założono lufę 
zapasową (była tylko jedna), po czym przeba- 
zowano „Gustawa” w rejon Leningradu, gdzie 
w odległości 30 km od miasta, koło stacji Tajzy, 
przygotowano nowe stanowiska bojowe. Plan 
użycia działa w tej roli został jednak odwołany, 
zapewne w związku z jego ogólnym zużyciem, 
po czym odesłano je do Rzeszy na remont. 
Nic nie wskazuje na to, aby wróciło do służ¬ 
by liniowej; Zostało zniszczone przez samych 
Niemców w kwietniu 1945 t 

jego bliźniak - „Dora” był przygotowy¬ 
wany do ostrzału Stalingradu, w pobliże któ¬ 
rego dotarł w połowie sierpnia 1942 r„ jednak 
groźba okrążenia miasta sprawiła, że „Dorę” 
wycofano przed oddaniem pierwszego strza¬ 
łu. Nie ma żadnych pewnych danych dotyczą¬ 
cych jej użycia bojowego w ogóle. Wygląda na 
to, że działo to dotrwało do końca wojny - zo¬ 
stało zdobyte przez wojska amerykańskie. Być 
może było ono przedtem wykorzystywane do 
różnych prób i badań, jako że rozwijano plan 
modernizacji tej konstrukcji. Rozważano wy¬ 
dłużenie lufy aż do 84 metrów i zastosowanie 
pocisków z napędem rakietowym, co miało 
zwiększyć do nośność do ok. 150 km i umoż¬ 
liwić ostrzał południowo-wschodniej części 
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Wielkiej Brytanii. Plany te nie zostały oczywi¬ 
ście zrealizowane. W związku z tym oba dzia¬ 
ła 800 mm odegrały siłą rzeczy niewielką rolę 
—w istocie zostały wyprodukowane w momen¬ 
cie, gdy przestał istnieć cel, który traktowano 
jako główny w fazie projektowania. Warto przy 
ich ocenie wziąć pod uwagę fakt, że donośność 
w ich przypadku traktowano jako drugorzęd¬ 
ny parametr - najwyraźniej chodziło bardziej 
o masę i przebijalność pocisków. 

Oczywiście Niemcy mieli i inne ciężkie 
działa kolejowe, jednak warto wspomnieć i o gi¬ 
gantach stacjonarnych - o największych tego 
rodzaju działach w całej historii. Tym bardziej 
że są one jakby zapomniane... Mowa o bate¬ 
riach kalibru 406 mm pierwotnie przeznaczo¬ 
nych dla tzw. pancerników typu „H”, których 
ostatecznie niezwodowano. Każdy z nich miał 


w związku z czym działa istniały w wersjach 
ładowanych z prawej lub z lewej strony, jed¬ 
nak wieży tej nie wykorzystano i wszystkie fak¬ 
tycznie zamontowane wieże lądowe były jed- 
nodziałowe. Ogólnie działa te były znane jako 
40 cm K(E) „Adolf”. W 1940 r. postanowio¬ 
no trzy z nich wykorzystać do obrony rejonu 
Zatoki Gdańskiej od strony morza, instalując 
je na terenie byłej bazy polskiej na Helu (cieka¬ 
wostkę stanowi fakt, że nasze wojsko planowa¬ 
ło budowę ciężkich baterii brzegowych w tym 
rejonie przed wojną, z wykorzystaniem francu¬ 
skich dział Schneidera kalibru 305 mm, a więc 
znacznie lżejszych, a pomimo tego z planu zre¬ 
zygnowano uznając, że wilgotne helskie piaski 
nie utrzymają tak masywnej konstrukcji). 

Ta helska bateria otrzymała nazwę „Schlez- 
wig-Holstein”, a jej głównym celem była oczy- 



S Budowa stanowiska działa 406 mm. 


otrzymać osiem takich dział. Plan ich budowy 
zatwierdzono, jako „Plan Z”, w styczniu 1939 r., 
jednak jeszcze w październiku tego roku zos¬ 
tał on anulowany, zamiast tego postanowiono 
skoncentrować się na okrętach podwodnych. 
Elementy kadłubów pocięto, jednak wprowa¬ 
dzone już do produkcji działa postanowiono 
wykorzystać na lądzie. 

Były to działa dosyć nowoczesne, o wy¬ 
sokich osiągach. Pomimo o wiele mniejszego 
kalibru, niż w przypadku typu opisanego po¬ 
wyżej, donośność przy strzelaniu standardo¬ 
wą amunicją wynosiła od 42,8 do 56 km, przy 
czym celność była stosunkowo wysoka. Pociski 
miały wprawdzie masę od 600 do ok. 1020 kg, 
jednak przy ewentualnym porównaniu z „Do¬ 
rą” należy chociażby uwzględniać szybkoscrzel- 
ność, która w tym przypadku wynosiła do sied¬ 
miu strzałów na minutę. 

Działa te są warte uwagi między inny¬ 
mi dlatego, że po rezygnacji z budowy pan¬ 
cerników ich główną bazą miał stać się HeL 
Wprawdzie na pancernikach działa te mia¬ 
ły być umieszczane w wieżach dwudziałowych 
i jedną taką wieżę nawet wykonano w całości, 


wiście obrona baz i stoczni w rejonie Zatoki 
Gdańskiej. Oprócz samych stanowisk bojo¬ 
wych, wybudowano obiekty koszarowe, bun¬ 
kry amunicyjne i szereg innych obiektów, 
W tym wieżę obserwacyjną o wysokości równej 
wysokości dziesięciopiętrowego budynku, któ¬ 
ra zresztą stoi do dzisiaj i przy dobrej pogodzie 
można podziwiać z niej sporą część Bałtyku. 
Obecnie, wraz ze stanowiskiem jednego z dział, 
jest to część helskiego Muzeum Obrony Wy¬ 
brzeża. Działa „Adolf” zabudowano w nowych, 
zaprojektowanych od podstaw wieżach o ma¬ 
sie po ok. 400 ton, z pancerzami o grubości 
50 mm. Masa samego działa wynosiła 160 ton, 
z czego na lufę o długości 21,1 m przypadało 
15,8 tony. Standardowe pociski burzące mia¬ 
ły długość prawie dwóch metrów i masę nie¬ 
co przekraczającą 1000 kg — masy poszczegól¬ 
nych pocisków nieco się różniły ze względu na 
niedokładności odlewów i masy te wybijano 
na korpusach, aby było można uwzględniać je 
w nastawach dział. Taka standardowa amunicja 
zapewniała donośność 42,8 km, jednak istniały 
też pociski „odchudzone”, o masie 600 kg, dzię¬ 
ki którym donośność wzrastała aż do 56 km. 
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Każde działo miało obsługę liczącą 68 żołnie¬ 
rzy, z czego w wieży podczas strzelań znajdo¬ 
wało się dwudziestu. 

Pod koniec 1941 r., z uwagi na zmianę 
priorytetów wojennych, trzy działa z Helu po¬ 
stanowiono przebazować na wybrzeże Francji, 
gdzie zbudowano dla nich nowe, silnie umoc¬ 
nione stanowiska bojowe - jedno z nich wi¬ 
dać na załączonej fotografii kolorowej. Działa 
te tworzyły baterię „Lindemann”, nazwaną tak 
na cześć dowódcy pancernika „Bismarck”, któ¬ 
ry poległ zaledwie kilkanaście kilometrów od 
miejsca dyslokacji tej baterii. Jej działa broni¬ 
ły najwęższej części kanału La Manche, gdzie 
oczywiście ewentualny desant byłby najła¬ 
twiejszy. „Superdziała” miały niebezpieczeń¬ 
stwo takie zmniejszyć... Nie tylko dlatego, że 
mogły siać prawdziwe spustoszenie na morzu, 
ale dzięki wspomnianym pociskom o zwięk¬ 
szonej donośności mogły także dosięgnąć bry¬ 
tyjskiego brzegu kanału, praktycznie eliminu¬ 
jąc tę część wybrzeża jako rejon wyjścia floty 
inwazyjnej. Przy okazji stanowiły też „rygiel”, 
skutecznie blokujący aliantom żeglugę kana¬ 
łem. Sporadycznie działa baterii „Lindemann” 
ostrzeliwały zresztą rejon Dover, po stro¬ 
nie brytyjskiej. Były to wtedy najcięższe dzia¬ 
ła bazowania lądowego na świecie. Trzy działa 
o numerach fabrycznych 6, 7 i 10 zainstalo¬ 
wano z kolei w 1943 r. w Norwegii, na wy¬ 
spie Engeloy, gdzie broniły podejścia do bazy 
w Narviku. Na cześć generała Dietla, któ¬ 
ry wsławił się w walkach o Narvik, bateria ta 
otrzymała jego imię. Cztery pozostałe również 
trafiły w 1943 r. do Norwegii, na półwysep 
Harstad, gdzie stały się częścią większego sy¬ 
stemu fortyfikacji brzegowych. Jak widać z po¬ 
wyższego zestawienia, ogółem wykorzystano 
10 dział, choć numeracja seryjna sugeruje ist¬ 
nienie 12 sztuk. Być może pozostałe dwa wy¬ 
korzystywano do prób - nigdy nie udało się 
tego jednoznacznie wyjaśnić. 

Zarówno działa „Dora”, jak i 406-milime- 
trowe „Adolfy” można potraktować jako wy¬ 
raz trendu polegającego na zapewnianiu du¬ 
żego zasięgu i dużego potencjału bojowego 
poprzez forsowanie dział o możliwie dużym 
kalibrze. Innymi słowy, było to jakby rozwinię¬ 
cie kierunku sprawdzonego w pierwszej woj¬ 
nie świarowej. Najlepiej trend ten ilustruje jed¬ 
nak ciężkie działo kolejowe „Siegfried” kalibru 
380 mm, gdyż stanowiło ono rozwinięcie dzia¬ 
ła z poprzedniej wojny o takim samym kali¬ 
brze. Zbudowano ich tylko cztery, w związku 
z czym „Siegfriedy” nie są zbyt dobrze znane, 
jednak warto zapoznać się z ich charakterysty¬ 
kami, gdyż ilustrują one jakby kulminację za¬ 
sadniczego trendu. 

Działa te zaprojektowano w zakładach 
Kruppa w pierwszych larach wojny, pierwot¬ 
nie dla pancerników typu „Bismarck”, jednak 
począwszy od 1941 r. nadmiarowe cztery eg¬ 
zemplarze zabudowano na podwoziach ko¬ 
lejowych. Każde charakteryzowało się masą 
286 ton i długością 31,3 m, lufa miała długość 
18,4 ni, czyli 48,4 kalibra. Spoczywało ono na 
dwóch wózkach ośmioosiowych i podobnie jak 






ARTYLERIA 






w przypadku „Dory” naprowadzanie w pozio¬ 
mie realizowano przez ruch całego działa na to- 
rze tworzącym łuk, Alternatywnie stosowano 
stanowiska stacjonarne, w których działo spo¬ 
czywało na torze kołowym. Standardowy po¬ 
cisk burzący (występujący w dwóch odmia¬ 
nach, ale o niemal identycznych parametrach) 
ważył 800 kg i zapewniał donośność 42 km. 
Na jego bazie skonstruowano pocisk przeciw¬ 
pancerny z ładunkiem wybuchowym, o ta¬ 
kim samym zasięgu. Istniały też pociski burzą¬ 
ce o zmniejszonej do 495 kg masie, zawierające 
tylko 69 kg materiału wybuchowego, których 
donośnosć była większa - 55,7 km. 

Zakładając, że głównym celem budowy 
superciężkich dział była zdolność rażenia odle¬ 
głych celów, można dokonać wstępnego pod¬ 
sumowania. Największą donośnośdą z wy¬ 
mienionych konstrukcji charakteryzowały się 
działa 380 mm i 406 mm - i była ona bar¬ 
dzo podobna (odpowiednio 55,7 i 56 km przy 
strzelaniu lżejszymi pociskami, których masy 
też były podobne - odpowiednio 495 i 600 kg). 
Donośność przy strzelaniu typową amuni¬ 
cją wynosiła w obu przypadkach ok. 42 km. 
Gigantyczna „Dora” charakteryzowała się po¬ 
dobną donośnością (38-48 km), korzyścią 
uzyskiwaną kosztem ogromnego kosztu dzia¬ 
ła i innych wad była jedynie z grubsza dzie¬ 
sięciokrotnie większa masa pocisku, uzasad¬ 
niana, jak wspomniano, bardzo specyficznym 
jego przeznaczeniem. Opisany ostrzał pod¬ 
ziemnego magazynu amunicji w rejonie zatoki 
Siewiernaja pokazał, że pocisk przeciwpancer¬ 
ny był w stanie przebić się nie tylko przez wodę, 
ale nawet tracąc na to część energii kinetycznej 
„pokonał” jeszcze 30 metrów ziemi i skały, czy¬ 
li z grubsza dziesięć pięter. Wszystkie opisane 
typy dział w istocie charakteryzowały się po¬ 
dobnymi ograniczeniami i po porównaniu kil¬ 
ku typów widać, że były to ograniczenia trudne 
do pokonania. Maksymalna donośność dział 


o takiej konstrukcji była na poziomie 50 km, 
co umożliwiało ostrzał szczególnie umocnio¬ 
nych obiektów na bezpośrednim zapleczu 
frontu, ale już o dalszym zapleczu, czy mia¬ 
stach brytyjskich nie mogło być mowy. Działa 
te reprezentowały pewien kanon. 

Warto jednak pamiętać, że wielotorowo 
próbowano stworzyć konstrukcje oparte na in¬ 
nych założeniach, które miały dać możliwość 
pokonania tych ograniczeń i tym samym uczy¬ 
nić z dział ciężkich broń już nie tyle taktyczną, 
co raczej operacyjną. Najbardziej znaną próbą 
tego rodzaju były prace nad tzw. działem wie- 
lokomorowym (V-3, opisanym przeze mnie 
m.in. w „Nowej prawdzie o Wunderwaffe”), 
które różniło się od klasycznych konstrukcji 
posiadaniem oprócz normalnej komory na¬ 
bojowej, kilkudziesięciu dodatkowych komór 


na ładunki prochowe, które znajdowały się po 
bokach lufy i umieszczony w nich proch miał 
ulegać zapłonowi w miarę przemieszczania 
się pocisku. Chodziło nie tyle o maksymalne 
zwiększenie ciśnienia gazów w lufie, co o utrzy¬ 
manie tego wysokiego ciśnienia na stabilnym 
poziomie przez dłuższy czas, jako że lufa mia¬ 
ła być rekordowo długa. Finalna wersja dzia¬ 
ła zawierała aż 64 (!) boczne komory procho¬ 
we, po 32 z każdej strony. W przypadku V-3 
liczono na donośność rzędu 160 km, co umoż¬ 
liwiłoby ostrzał Londynu z planowanej działo- 
bitni znajdującej się w północnej części francu¬ 
skiego wybrzeża. Koncepcja ta byłaby ciekawa, 
gdyby chodziło o rozwiązanie czysto badaw¬ 
cze, jednak jako broń bojowa okazała się ona 
chybiona. Nie tylko dlatego, że, jak się okaza¬ 
ło w trakcie próbnych strzelań, nierealne było 
„wytrzymanie” przez lufę założonego ciśnie¬ 
nia, ale też z innych powodów. Działo mia¬ 
ło kaliber zaledwie 150 mm, więc nawet przy 
założeniu zbudowania 25 sztuk w działobitni 
siła rażenia pocisków tego kalibru byłaby do¬ 
syć ograniczona. Dodatkowo zapewnienie im 
bardzo dużej jak na ówczesne czasy prędkości 
wylotowej rzędu 1500 m/s wymagało zasto¬ 
sowania pocisków podkalibrowych. To z kolei 
jeszcze bardziej ograniczało ich silę wybuchu. 
Pierwotnie pociski miały mieć masę 140 kg, 
z czego na materiał wybuchowy przypadało 
25 kg, w 1943 r. zaprojektowano lżejsze pociski 
o masie 80 kg. Pomimo tak wielu „poświęceń 
technicznych” i przewidywanych olbrzymich 
kosztów całego programu, parametry jakie ofe¬ 
rowała nowatorska koncepcja dalece odbiega- 
fy od pierwotnych założeń i pociski nigdy nie 
przekroczyły donośnośti 100 km. Innymi sło¬ 
wy zapewne podobną donośność uzyskanoby 
przez samo ulepszenie amunicji do dział kla¬ 
sycznych większego kalibru - o jakie ulepsze¬ 
nia chodzi, o tym nieco dalej. 

Tak czy i n acze j, koncepcj a repreze n towan a 
przez V-3 okazała się ślepą uliczką w rozwoju 
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dział daleko nośnych. Pomimo to V-3 zasługuje 
na pewną uwagę.,, jego-cechy wymagały zasto¬ 
sowania pocisków podkalibrowych. W przy¬ 
padku tak długich pocisków (w pierwotnej 
wersji długość przekraczała dwa metry przy 
średnicy korpusu 100 mm) nie mogły być one 
stabilizowane w locie obrotowo, niezależnie od 
tego gwint lufy zarówno znacząco zmniejszałby 
opory przetłaczania pocisku, jak i ograniczał jej 
żywotność. W związku z tym już wiosną 1943 r. 
dopracowano zagadnienie działa gładkolufo- 
wego, jak i przede wszystkim temat pocisków 
podkalibrowych stabilizowanych brzechwowo 
z odrzucanym salbotem (elementem centrują¬ 
cym pocisk w lufie, nie przyspieszał on jednak 
pocisku, gdyż temu służył oddzielny tłok znaj¬ 
dujący się za pociskiem i odrzucany po strza¬ 
le). Ten aspekt prac okazał się ważny i zapewne 
jako jedyny dał później pewne korzyści, oczy¬ 
wiście już przy projektowaniu innych dział. 

Amerykańskie i brytyjskie archiwa wywia¬ 
dowcze zawierają całkiem sporo meldunków 
o jeszcze jednej drodze, jaką według tych doku¬ 
mentów mieli Niemcy podążyć. Mowa w nich 
o dalekonośnych działach elektromagnetycz¬ 
nych. Oto parę przykładów z zasobów amery¬ 
kańskiego archiwum NARA: 

7 lutego 1944. 

Każdy pocisk na wózku pokonuje tunel 
o długości około 3 kilometrów (obudowany beto¬ 
nem). Jego przyspieszanie zapewnia system elek¬ 
tromagnetyczny. Moc niezbędna do wystrzelenia 
pocisku to 7000 kW (7 MW) i jest zwiększana 
do 10.000 kW Wylot tunelu jest nachylony pod 
kątem 50°. Wbrew wszystkiemu, co mówiliśmy 
wcześniej, pocisk przyspieszany jest wraz z po¬ 
jemnikiem [tzw. sabotem - przypis I.W.], który 
oddziela się od pocisku dopiero po wystrzeleniu. 
Dochodzi do wielu wypadków i awańi, spowo¬ 
dowanych polami magnetycznymi tworzącymi się 
w tunelu. Średnica pocisku: 650 [mm]. 


tonowe platfaimy, związane z artylerią dalekie¬ 
go zasięgu. Według jednego z robotników ; który 
wydawał się być brygadzistą lub majstrem, plat¬ 
formy te mają powierzchnię po ok. 100 rrd, pod 
nimi znajdują się wzmocnione schrony (3 lub 4), 
gdzie ma być ulokowana amunicja, stanowiska 
dowodzenia, a w przypadku największych, praw¬ 
dopodobnie również grupa elektroartyleryjska 
[w oryginale - „electroguns group” — przypis 
I.W.], gdyż chodzi o działo elektryczne, zdolne 
do ostrzeliwania angielskiego wybrzeża i zna¬ 
czącego obszaru w głębi lądu (...). Ocenia się, 
że strop każdego schronu stanowi warstwa żelbe¬ 
tonu o grubości 6,5 m. 

24 lutego 1944 

Powstają obawy w związku z projektowa¬ 
nym [nowym] działem, ładowanym i strzela¬ 
jącym elektrycznie. jego lufa ma długość 48 me¬ 
trów. Wystrzeliwuje ono pocisk o średnicy od 30 
do 35 centymetrów, długości 4 metrów i masie 
450 kg. Zasięg: 240 km. 

Nigdy nie udało się odnaleźć jakichkol¬ 
wiek pozostałości tego rodzaju dział (w każ¬ 
dym razie nic o tym nie wiadomo), więc raczej 
trzeba opisy te potraktować jako swoiste cieka¬ 
wostki. Pomimo tego trzeba zaznaczyć, że kryje 
się w nich pewne ziarno prawdy. W 1946 roku 
połączony komitet analityczny alianckich służb 
wywiadowczych (CIOS) opublikował bowiem 
obszerny raport opisujący działalność specjal¬ 
nej firmy powołanej do życia wyłącznie w celu 
realizowania prac nad działami elektromag¬ 
netycznymi. Nosiła ona nazwę Gesellschaft 
fiir Geratebau i stworzyła m.in. udane dział¬ 
ko doświadczalne strzelające pociskami o masie 
6,5 kg, które osiągały prędkość ok. 2000 m/s 
(z uwagi na brak klasycznej lufy o okrągłym 
przekroju, trudno tu mówić o kalibrze). Prace 
te zdecydowanie reprezentowały najwyższy po¬ 
ziom na świecie, m.in. stworzono sześciodzia- 
łowy, zintegrowany (połączony krótkimi kabla- 



S5 Ciężkie działo kolejowe tt Siegfried" kalibru 3B0 mm. 


Inny opis takiego, działa: 

11 lutego 1944 

Z rozmów przeprowadzonych w Moi ssać 
z robotnikami wynika, że na całym wybrzeżu 
ód przylądka Hague do Fr&mńlle powstają be- 


mi) zespół dział przeciwlotniczych tego rodzaju 
(baterię) ze wspólnym systemem zasilającym, 
który jednak ważył aż 450 ton. W sumie był 
to pełny skład kolejowy. A przecież chodziło 
o kilka dział, które nawet nie były odpowied- 
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2 Niemieckie działo kolejowe K-12 kalibru 210 mm. 


nikiem dział 88 mm. Same kable do tego ze¬ 
społu ważyły tymczasem parę ton. Nie można 
więc wykluczyć samej, technicznej możliwości 
zbudowania dział dalekosiężnych tego rodzaju 
w Niemczech, jednak stworzenie funkcjonu¬ 
jącej działobitni do wiosny 1944 r. wydaje się 
nierealne. Zapewne byłoby to przedsięwzięcie 
na tyle monstrualne, że nie dałoby się go ukryć. 
Opisałem jednak ten nieznany epizod w roz¬ 
woju artylerii, jako że pokazuje on, iż Niemcy 
przynajmniej myśleli o obejściu przedstawio¬ 
nych wcześniej ograniczeń i w taki sposób. 
Oba kierunki wymienione jako ostatnie - dzia¬ 
ło wielokomorowe i działo elektromagnetyczne 
- okazały się technicznie zbyt trudne do rea¬ 
lizacji (bo nie niemożliwe, jako że dzisiaj po¬ 
ciski podkalibrowe wystrzeliwane ze znacznie 
mniejszych dział czołgowych osiągają większe 
prędkości, niż założone w projekcie V-3). 

Te dwa kierunki nie miały więc znaczenia 
praktycznego, jednak istniała jeszcze jedna dro¬ 
ga, której wyrazembyfypracezwiązaneznajcie- 
kawszym moim zdaniem niemieckim działem 
dałekonośnym- kolejowym K-5. Miało ono ka¬ 
liber „tylko* 280 mm (faktycznie ok, 283 mm, 
nie licząc bruzd), jednak sugerowanie się ka¬ 
librem nic jest mimo wszystko najlepszym 
pomysłem w jego przypadku. Pod wieloma 
względami działo to mogło bowiem konku¬ 
rować ze znacznie cięższymi odpowiednika¬ 
mi. Wprawdzie masa pocisku była nieporów¬ 
nywalna - standardowego 255,5 kg - jednak 
działo mogło ich wystrzelić do piętnastu na go¬ 
dzinę. Teoretycznie w pełni kompensowała ona 
więc zmniejszoną masę pocisków, w porówna¬ 
niu z działami 380 i 406 mm. Z tego punktu 
widzenia działo K-5 można więc uznać za kon¬ 
kurencyjne, przy znacznie mniejszych wymo¬ 
gach trakcyjnych, obsłudze i kosztach. Miało 
ono jednak także niezaprzeczalną przewagę 
nad nimi - przy strzelaniu amunicją standar¬ 
dową donośność wynosiła aż 62^4 km. Warto 
to zapamiętać. Prędkos'ć wylotowa tych poci¬ 
sków wynosiła 1120 m/s. Tak dobre paranie- 
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tiy zaskakują zwłaszcza, gdy uwzględnimy fakt, 
że opracowanie działa rozpoczęto w 1934 r, 
i formalnie zakończono dwa lata później, gdy 
pierwszy egzemplarz trafił do Darłowa. 

Kolejna zaleta to liczba wyprodukowanych 
dział — było ich 25. Masa kompletnego dzia¬ 
ła wynosiła 218 ton, a długość: 30 m w po¬ 
łożeniu transportowym i 32 m w bojowym. 
Osiem dział wykorzystywano na froncie za¬ 
chodnim od czerwca 1944 r. do końca woj¬ 
ny, z dużym powodzeniem. Dwa, o nazwach 
„Robert” i „Leopold” dały się aliantom we zna¬ 
ki we Włoszech i bardziej znane są pod ich na¬ 
zwami nieoficjalnymi - „Anzio Annie” i „Anzio 
Express”. Wpadły one w ręce Amerykanów, 
którzy przewieźli je do Stanów Zjednoczonych 
(„Leopold” istnieje do dzisiaj i jest wystawiany 
w Aberdeen, w stanie Maryland). 

Jest jednak coś, co wyróżnia działa K-5 
znacznie bardziej niż podane powyżej parame¬ 
try. Są to rezultaty szeregu mało znanych pro¬ 
jektów badawczych z nimi związanych. One 
reprezentują trzecią drogę do radykalnego 
zwiększenia donośności ciężkiej artylerii nie¬ 
mieckiej - i jedyną, o której można powiedzieć, 
że została uwieńczona sukcesem. Nie był to 
wprawdzie sukces pełny, bo nie znalazł odbicia 
na polu walki, pomimo to był to jednak suk¬ 
ces ogromny. Droga ta polegała na połączeniu 
i tak rekordowej donośności z radykalnie no¬ 
wymi rodzajami amunicji. Pierwszym krokiem 
było skonstruowanie i skierowanie do produk¬ 
cji pocisków podkalibrowych stabilizowanych 
w locie brzechwowo, z odrzucanym sabotem. 
W ogólnych zarysach przypominały one poci¬ 
ski do V-3, choć charakteryzowały się znacz¬ 
nie mniejszym wydłużeniem i oczywiście więk¬ 
szą masą (niestety dokładnie nie znaną, ale na 
pewno przekraczającą 100 kg). Zastosowanie 
takiej amunicji wymagało rozwiercenia prze¬ 
wodu lufy w celu usunięcia bruzd (o głęboko¬ 
ści od 7 do 10 mm w różnych egzemplarzach) . 
Zabiegom takim poddano dwa działa, których 
kaliber wynosił teraz 310 mm. Ich oznaczenie 
zmieniono na K-5 „Glatt”, Podobnie jak ana¬ 
logiczne pociski do V-3 i do elektromagnetycz¬ 
nych armat przeciwlotniczych, został on opra¬ 
cowany w Peenemiinde (gdyż tam był najlepszy 
naddźwiękowy tunel aerodynamiczny) i znany 
jest jako „Peenemiinder Pfeilgeschoss”. Zasięg, 
jaki osiągał, był wprost rewelacyjny zwłaszcza 
w porównaniu z technicznie mocno niepew¬ 
nym i ogromnie skomplikowanym działem 
V-3, Wynosił on 160 km! Była więc możliwość 
ostrzału artyleryjskiego Londynu. 

Pod koniec wojny stworzono jeszcze inny 
pocisk. Był on pełnokalibrowy, za to otrzymał 
dodatkowy napęd rakietowy W jego przypad¬ 
ku do nośność wynosiła 86,5 km. 

Największym, najciekawszym osiągnięciem 
było jednak coś zupełnie innego. Jak pisałem 
we wspomnianej książce (gdzie jest pełen wy¬ 
kaz źródeł dotyczących tego zagadnienia), jed¬ 
nym z mało znanych zagadnień badawczych, 
z jakimi wiązano w Trzeciej Rzeszy duże na¬ 
dzieje, był napęd strumieniowy Był on trak¬ 
towany w kontekście lotniczym zarówno jako 
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substytut napędów dotychczasowych, jako na¬ 
pęd odrzutowy dla myśliwców naddźwięko- 
wych, ale myślano i o całkiem innych zastoso¬ 
waniach. Z uwagi na prostotę budowy, jedno 
z ważniejszych miejsc zajmował napęd dla po¬ 
cisków artylerii lufowej dużego kalibru. 

Wydaje mi się, że jest konieczne wyjaśnie¬ 
nie na wstępie czym w ogóle jest tego rodzaju 
napęd, gdyż bez tego nie da się zrozumieć na 
czym polegały jego zalety. Aby wyjaśnić zasa¬ 
dę działania, pozwolę sobie najpierw sprecyzo¬ 
wać, czym są fale uderzeniowe, ponieważ wiele 
razy rozmawiając z różnymi ludźmi np. o wy¬ 
buchach jądrowych, odnosiłem wrażenie, że 
nie widzieli oni różnicy pomiędzy działaniem 
podmuchu, a fali uderzeniowej. Chciałbym 
uniknąć nieporozumień i rozjaśnić tę kwestię, 
dlatego że chodzi o dwa, zupełnie różne zjawi¬ 
ska. Czym jest podmuch - to chyba oczywi¬ 
ste - jest to ruch ośrodka (powietrza), wywo¬ 
łany np, jego rozprężaniem. Fali uderzeniowej 
nie towarzyszy jednak ruch ośrodka, a jedynie 
coś w rodzaju oscylacji. Najlepszą analogię sta¬ 
nowi tu fala dźwiękowa, która jest poruszającą 
się falą gęstości, jednak głośnik nie powoduje 
przemieszczania się powietrza w pokoju w ja¬ 
kąś stronę... Fala dźwiękowa z definicji poru¬ 
sza się z prędkością dźwięku, a wzrost gęstości 
w miejscu jej przejścia jest z reguły bardzo nie¬ 
wielki - np. fala o gęstości 110% normalnej 
gęstości powietrza jest już tak silna, że uszka¬ 
dza budynki. Gdyby przedstawić ją jako wy¬ 
kres gęstości powietrza w funkcji czasu, otrzy¬ 
malibyśmy coś w rodzaju gasnącej sinusoidy. 
Warto zauważyć m.in., że wzrost gęstości na 
czole fali dźwiękowej ma charakter stopniowy. 
Fala uderzeniowa powstaje wtedy, gdy analo¬ 
giczna oscylacja przemieszcza się z prędkością 
naddźwiękową. Wtedy wykres wygląda jednak 
zupełnie inaczej - ma postać nagłego (nielinio¬ 
wego, tzn. w skali atomowej) wzrostu gęstości 
do wartości ogromnych. Przed falą powietrze 
jest zupełnie niezaburzone, natomiast czo¬ 
ło fali ma na wykresie postać linii pionowej. 
Na czole fali uderzeniowej powstającej w wy¬ 
niku poruszania się jakiegoś obiektu w powie¬ 
trzu z dużą prędkością, gęstość powietrza roś¬ 
nie nawet kilkaset razy, a w wyniku eksplozji 
ładunku wybuchowego nawet kilkaset tysięcy 
razy (rekordzistą jest azydek ołowiu - stosowa¬ 
ny w detonatorach materiał inicjujący, dający 
w momencie wybuchu falę uderzeniową o gę¬ 
stości ok. miliona razy przekraczającej normal¬ 
ną gęstość powietrza). Można więc powiedzieć, 
że powietrze na czole fali uderzeniowej ma gę¬ 
stość bliższą gęstości cieczy Fale takie odbija¬ 
ją się od powierzchni, mterferują, są „geome¬ 
trycznie przewidywalne", w związku z czym 
można je np. zogniskować. Rene Lorin zakła¬ 
dał, że sam pierścieniowy wlot powietrza do 
silnika jego pomysłu będzie skutecznie sprę¬ 
żał powietrze (sama krawędź rury). Praktyka 
okazała się jednak znacznie bardziej złożo¬ 
na, Pierwsze niemieckie silniki, których wloty 
miały taki kształt, były bardzo niesprawne i po 
pewnym czasie okazywało się, że to zaprojek¬ 
towanie wlotu jest podstawowym wyzwaniem. 


Można zaryzykować twierdzenie, że analiza 
matematyczna geometrii wlotu, prowadząca 
do nakładania się na siebie fal uderzeniowych, 
to połowa sukcesu przy projektowaniu silnika 
strumieniowego. W związku z tym niemiecka 
nazwa takiego napędu - Staustrahlantrieb, czy¬ 
li „napęd spiętrzeniowy” - chyba lepiej odda¬ 
je zasadę działania, niż nazwa przyjęta u nas... 
Oczywiście uzależnienie się od fal uderzenio¬ 
wych oznacza, że silnik taki będzie działał tyl¬ 
ko wtedy, gdy przepływ powietrza we wlocie 
będzie odbywał się z prędkością naddźwięko¬ 
wą, zatem może on zostać uruchomiony do¬ 
piero po rozpędzeniu samolotu czy pocisku do 
takiej prędkości. W związku z tym we wszyst¬ 
kich przewidywanych zastosowaniach (innych 
niż czysto badawcze) Niemcy zamierzali stoso- 



iS Wielokomorowe działo dalekonośne V-3 w swej pier¬ 
wotnej wersji. Widać jak wiele było bocznych komór 
prochowych, co daje pewne pojęcie o wyzwaniach 
konstrukcyjnych i kosztach - niewspółmiernych 
do osiągniętego efektu. 

wać napęd rakietowy, jako coś w rodzaju na¬ 
pędu startowego, natomiast powrót na lotni¬ 
sko miał na ogół odbywać się lotem ślizgowym, 
bez napędu. 

Inny problem, który okazał się być kluczo¬ 
wy i którego rozwiązywanie zabrało Niemcom 
wiele cennego czasu, pojawił się, gdy wyszło 
na jaw, że pierwsze silniki (zwłaszcza Sangera 
i Waltera) ciągnęły za sobą warkocze płomie¬ 
ni o długości dochodzącej do pięciu metrów, 
a znaczącego ciągu wcale nie generowały (ciąg 
silnika o średnicy rzędu pół metra na poziomie 
100 kG,..). Wtedy zaczęto zastanawiać się jak 
zrobić, aby w ułamku sekundy całe paliwo spa¬ 
lało się wewnątrz silnika, a nie jak w palniku 
kuchenki gazowej - na zewnątrz. Po raz kolej¬ 
ny trzeba było uciec się do matematycznej ana¬ 
lizy rozkładu fal uderzeniowych, niezależnie 
od projektowania wtrysków z możliwie dużą 
liczbą otworków, jak najlepiej rozpylających 
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2 Działo K-5 kalibru 280 mm w momencie strzału. 
Zaskakująco „kwieciste" rozproszenie dymu nie 
świadczyło o obecności hamulca wylotowego z pier¬ 
ścieniem otworów (bo takowego nie było), lecz o głę¬ 
bokich bruzdach gwintu - o głębokości do 10 mm. 
Na pierwszym planie widać dna zużytych zapewne 
łusek. Pomimo umiarkowanego kalibru jak na nie¬ 
mieckie działa kolejowe, typ ten był wyjątkowo uda¬ 
ny i mógł poszczycić się największą donośnością. 


paliwo. Okazało się mianowicie, że najskutecz¬ 
niejszym podejściem jest umieszczenie za miej¬ 
scem wtrysku (lub tuż przed nim) jakiejś „prze¬ 
szkody”, znacznie zaburzającej przepływ fal 
uderzeniowych, wywołującej naddfwiękowy 
przepływ turbulentny. Często samo urządze¬ 
nie wtryskujące paliwo było tak zaprojekto¬ 
wane, aby jednocześnie spełniać obie te role. 
W ten sposób doszło do stworzenia szczyto¬ 
wych osiągnięć na tym polu - silników Pabsta, 
które były sprawne i dawały znaczny ciąg przy 
długości w granicach zaledwie 2-3 średnic. 
Autorem przełomu mającego wpływ na rozwój 
artylerii dalekonośnej był jednak kto inny - 
dr Wolf Trommsdorf, zatrudniony bezpośred¬ 
nio przez Urząd Uzbrojenia Wojsk Lądowych 
[Heereswaffemmi ). 

Od 1943 r. zaprojektował on szereg po¬ 
cisków do dział - kalibru 105 mm (typ E-2), 
122 mm (E-3, prawdopodobnie wystrzeliwany 
ze zdobycznej armaty radzieckiej) oraz najbar¬ 
dziej udany E-4 kalibru 150 mm. W sumie do 
końca wojny wystrzelono ich na poligonie ok. 
260, w tym 40 kalibru 150 mm (20 w 1944 r. 
i 20 jednego dnia, 1 IV 1945 n). Wszystkie 
były obarczone istotnym ograniczeniem, mia¬ 
nowicie długość silnika strumieniowego nie 
mogła być mniejsza niż ok. 3 kalibry, z kolei 
ponieważ były one w locie stabilizowane obro¬ 
towo, nie mogły być znacząco dłuższe. W efek¬ 
cie nie było szans na to, że pocisk oprócz napę¬ 
du będzie posiadał znaczący ładunek bojowy 
Również w eksperymentalnym pocisku C-2 
kalibru 210 mm nie udało się zmieścić żadne¬ 
go ładunku bojowego (były one przeznaczo¬ 


ne dla dział kolejowych K-12). Wspomniane 
powyżej pociski z założenia miały więc cha¬ 
rakter wyłącznie badawczy. W związku z tym 
Trommsdorf doszedł do wniosku, że mini¬ 
malnym kalibrem użytecznym z wojskowe¬ 
go punktu widzenia będzie 280 mm, oprócz 
tego rozpoczął projektowanie po¬ 
cisków moździerzowych z takim 
napędem, które mogły być dłuż¬ 
sze. Te ostatnie prawdopodobnie 
nie opuściły deski kreślarskiej. 

Pomimo tych ograniczeń, pró¬ 
by pocisków kali bru 150 mm, 
o długości 635 mm, przebiegały 
bardzo pomyślnie. Pocisk wyko¬ 
rzystywał samozapalny, nietypo¬ 
wy materiał pędny - roztwór dwu¬ 
siarczku węgla. Jego zbiornikiem 
był rdzeń pocisku, z którego pali¬ 
wo było tłoczone do komory spa¬ 
lania przez 160 miniaturowych 
dysz, pod wpływem działania pro¬ 
chowego generatora gazowego. W czasie strza¬ 
łu pierścieniowa dysza była zamknięta den¬ 
kiem, które odpadało w trakcie lotu. Dysze 
były z kolei uszczelnione warstwą folii, która 
ulegała rozerwaniu po strzale. Wystrzeliwano 
zarówno pociski z napędem, jak i, dla porów- 



B Opracowany w Peenemiinde podkalibrowy pocisk 
stabilizowany brzechwowo, przeznaczony do gładko- 
lufowych dział kolejowych kalibru 310 mm - do zmo¬ 
dernizowanych dział K-5. Zapewnił on duży przeskok 
jakościowy - wzrost donośności z ok. 60 do 160 km. 


nania analogiczne, w których zamiast paliwa 
znajdowała się woda. Na tej podstawie okre¬ 
ślono, że ważący 28 kg pocisk E-4 generował 
ciąg na poziomie 400 kg, co było wielkim suk¬ 
cesem. Spalanie paliwa trwało 3,2 sekundy 
i w tym czasie pocisk przyspieszał od począt¬ 
kowej prędkości 940 m/s do 1460 m/s, czy¬ 
li Macha - 4,5. 

Po tym Trommsdorf przystąpił do projek¬ 
towania pierwszej pocisku, który mógł prze¬ 
nosić materiał wybuchowy - typu C-3 kali¬ 
bru 280 mm. Był on przeznaczony do armaty 
K-5.1 w jego przypadku wszystkie istotne ele¬ 
menty znajdowały się w „rdzeniu", przy czym 
materiał pędny zajmował ponad 2/3 objęto¬ 
ści, a w przedniej części umieszczony był ładu¬ 
nek wybuchowy i zapalnik. Ilość dysz zwięk¬ 
szono do 430. Długość C-3 wynosiła l ,35 m T 
a masa z pełnym zbiornikiem paliwa i z ładun¬ 
kiem wybuchowym: 170 kg. Wyniki jego prób 
przekroczyły najbardziej fantastyczne oczeki¬ 
wania: napęd C-3 generował ciąg na poziomie 
dwóch ton i w ciągu kilku sekund zwiększaj 
prędkość lotu z 1220 m/s do aż 1860 m/s, czyli 
ponad Macha = 5,5! Z niepełnym zbiornikiem 
paliwa© do nośność dochodziła do 350 km. 


czyli nawet wtedy była ponad dwukrotnie więk¬ 
sza niż planowana, a nigdy nie osiągnięta, do- 
nośność działa wielokomorowego V-3. W jed¬ 
nej z analiz technicznych, sporządzonej de facto 
przez powołany głównie w tym celu instytut 
(polski Główny Instytut Mechaniki) poda¬ 
no krótko po wojnie, że pocisk ten 
z pełnym zapasem paliwa osiągał od¬ 
ległość 450 km! Wygląda wręcz na 
to, że pocisk C-3 osiągał... przestrzeń 
kosmiczną. Przy okazji: już samo to 
dobitnie pokazuje, że skonstruowa¬ 
nie samolotu naddzwiękowego cał¬ 
kowicie leżało w zasięgu możliwości 
niemieckich konstruktorów! 

Aerodynamikę dostosowaną do 
takich prędkości mieli już przebada¬ 
ną i - jak widać chociażby na tym 
przykładzie, jednym z wielu - mieli 
względnie dojrzały napęd. Paradoks 
polega wręcz na tym, że było to 
znacznie prostsze, niż Amerykanie 
zakładali po wojnie. 

Co prawda celność pocisków C-3 była już 
mniej imponująca, a ładunek bojowy stano¬ 
wił nieco mniejszą część masy niż w pocisku 
klasycznym, jednak przy umiejętnej koncep¬ 
cji wykorzystania takiej broni można by uzy¬ 
skać poważną kartę przetargową względnie 
tanim kosztem, konstrukcja pocisku była bo¬ 
wiem wbrew pozorom prosta. Wprawdzie po¬ 
ciski te dopracowano dopiero pod koniec woj¬ 
ny, jednak trudno nie wyobrazić sobie, że przy 
strzelaniu z północnej części francuskiego wy¬ 
brzeża w zasięgu znajdowała się większość tery¬ 
torium Wysp Brytyjskich (!) i np. w wypadku 
zastąpienia trotylu tabunem, sarinem lub bro¬ 
nią biologiczną, nawet dwa działa K-5 wypo¬ 
sażone w nową amunicję mogły wywrzeć zna¬ 
czący wpływ na przebieg wojny. Pojawiała się 
wręcz optymalna kombinacja, pozwalająca ra¬ 
zić dalekie zaplecze przeciwnika - miasta czy 
rejony ześrodkowania wojsk. 

Burzliwa ewolucja lotnictwa i techniki ra¬ 
kietowej po wojnie odsunęła na margines roz¬ 
wój tzw. artylerii najcięższej. Zgodnie z wersją 
potoczną stało się tak dlatego, że wyczerpała ona 
swoje możliwości. Okazuje się to jednak nie¬ 
prawdą. Miała ona bardzo duże możliwości 
rozwoju - jedynie obecnie prawie nieznane. ■ 



E Jeszcze większy przeskok dotyczący dział K-5 był jed¬ 
nak zasługą pocisków Trommsdorf a kalibru 280 mm, 
które posiadały dodatkowy napęd strumieniowy. 
Można wręcz zaryzykować twierdzenie, że było to 
szczytowe osiągnięcie dotyczące artylerii dalekonoś¬ 
nej. Nie tylko artylerii Trzeciej Rzeszy, ale w ogóle. 
Część zaczerniona odpowiadała ładunkowi wybu¬ 
chowemu gładko!ufowych dział kolejowych kalibru 
310 mm - do zmodernizowanych dział K-5. Zapewnił 
on duży przeskok jakościowy - wzrost donośności 
z ok. 60 do 160 km. 



U 

Standardowy pocisk 
280 mm do działa K-5. 
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NIEMIECKIE„CIĘŻKIE" 
CZOŁGI LEKKIE 

PZ.KPFW. I AUSF. F 


Pod koniec 1938 r., w toku intensywnych przygotowań do wojny, w której Niemcy od początku miały prowadzić przede 
wszystkim działania ofensywne, w OKH pojawiła się koncepcja sformowania pododdziałów wyposażonych w czołgi 
o znacząco większej grubości pancerza od wozów aktualnie używanych w jednostkach pancernych. Ich rolą miało być 
wsparcie piechoty atakującej obiekty fortyfikacji stałej, które rozbudowywały na swych granicach Czechosłowacja, 
Polska, Francja, Belgia i Holandia. Wymagania dla nowego wozu nie były początkowo konkretne - najważniejsze było 
zmieszczenie się w limicie 18 ton masy bojowej, który warunkowała nośność przewoźnych mostów, którymi dysponowali 
wówczas niemieccy saperzy. Ewolucja tych wymagań doprowadziła do opracowania i uruchomienia seryjnej produkcji 
- co prawda na niewielką skalę - czołgów wsparcia piechoty Pz.Kpfw. I Ausf. F oraz Pz.Kpfw. II Ausf. J. Z pewnością były to 
jedne z najdziwniejszych konstrukcji pancernych użytych bojowo na frontach II wojny światowej. 


11 mi 11 cni u ieiiii i nutu i mii i mini 11 urn 111 urn i inni 11 rum i im 111 mu i mu i n run 11 rim 111 

ANATOUJ KOLIESNIKOW 


cbiut bojowy w Hiszpanii czołgów 
Pz.Kpfw. I, bardzo słabo opancerzo¬ 
nych i uzbrojonych wyłącznie w kara¬ 
biny maszynowe, dowiódł ich niewielkiej war¬ 
tości bojowej. Niemieckie lekkie czołgi zosta¬ 
ły już wówczas zdeklasowane przez sowieckie 
wozy T-2ó i BT-5, uzbrojone standardowo 
w 45 mm armaty i lepiej opancerzone. Sytuacja 
ta nie wywołała jednak niepokoju w sztabach 
w T Zossen - Pz.Kpfw, I, a także drugi lekki 
czołg Panzcrwsffe - Pz.Kpfw. II, miały być wo¬ 
zami przejściowymi, przeznaczonymi przede 
wszystkim do zadań szkoleniowych oraz kom¬ 



pleksowego przetestowania w warunkach poli¬ 
gonowych taktyki zmasowanego użycia jedno¬ 
stek pancernych. Docelowo trzon niemieckich 
wojsk pancernych w przyszłej wojnie miały sta¬ 
nowić wozy średnie Pz.Kpfw. Iłl i Pz.Kpfw, IV. 
jednak opóźnianie się rozwoju, a potem uru¬ 
chomienia wielkoseryjnej produkcji tych wo¬ 
zów (szczególnie Pz.Kpfw, III), a rakże szyb¬ 
szy, niż w 1936 czy 1937 r. sądzili sztabowcy 
Wehrmachtu, wybuch wojny spowodowa¬ 
ły, ze w kampanii wrześniowej, kampaniach 
duńskiej i norweskiej, francuskiej, bałkań¬ 
skiej, a także - w znacznym stopniu - m po¬ 


czątku operacji Barbatossa, „jedynki” i „dwój¬ 
ki”, a także inne lekkie wozy - Pz.Kpfw. 35 (r) 
i 38 (i), były wozami podstawowymi, dopie¬ 
ro w 1941 r. zaś udało się w wozy średnie prze- 
zbroić połowę jednostek operacyjnych. Nawet 
wobec przeciwnika niedysponującego nowo¬ 
czesnymi pododdziałami pancernymi (a więc 
uzbrojonymi w nowoczesny sprzęt, ale i działa¬ 
jącymi w zgodzie z najnowszymi zasadami tak¬ 
tyki oraz sztuki operacyjnej), wykorzystanie ich 
jako zasadniczej siły przełamania, czy też ma¬ 
newrowego odwodu, było co najmniej prob¬ 
lematyczne. Podobnie, a nawet jeszcze gorzej, 
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m Jeden t ostatnich, skompletowany jesienią 1942 r. (Fgst. Ul 150329), czołgów Pz.Kpfw. I Ausf. F sfotografowa¬ 
ny na terenie zakładów Krauss-Maffei w Monachium. Dobrze widoczne gąsienice o mniejszej podztałce, zaczepy 
ewakuacyjne na przedniej-dolnej płycie kadłuba, osłony luf km oraz inne elementy wyposażenia zewnętrznego* 
Wóz nie został jeszcze pomalowany. 
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bowa załoga, pancerz o grubości 80 mm oraz 
uzbrojenie złożone z dwóch karabinów maszy¬ 
nowych. Wymiary wozu miały być zbliżone do 
czołgów lekkich Wehrmachtu. Zasadniczym 
zadaniem nowej konstrukcji miało być towa¬ 
rzyszenie nacierającej piechocie i zapewnienie 
jej wsparcia ogniowego. Jest zrozumiałe, że wo¬ 
bec tego nie stawiano wyśrubowanych wyma¬ 
gań co do osiągów — czołg miał poruszać się 
w szykach piechoty Zastanawiają wymagania 
dotyczące uzbrojenia. Nawet patrząc z perspek¬ 
tywy końca 1939 r., dwa standardowe karabi¬ 
ny maszynowe kalibru 7,92 mm to uzbrojenie 
zdecydowanie za słabe, nawet w przypadku na¬ 
tarcia na pozycje przeciwnika oparte na umoc¬ 
nieniach polowych, konieczności wyelimino¬ 
wania okopanych stanowisk karabinów maszy¬ 
nowych, moździerzy czy armat przeciwpan¬ 
cernych, o środkach ogniowych zamontowa¬ 


wyglądało wsparcie działań własnej piecho¬ 
ty, a do tego w zasadzie mogły się tylko nada¬ 
wać lekkie czołgi w przyszłej wojnie. Pancerz 
„jedynek” nie chronił przed karabinowymi 
pociskami przeciwpancernymi, nie mówiąc 
o karabinach przeciwpancernych, czy artyle¬ 
rii. Kierowane do takich działań Pz.Kpfw. I, 
podobnie jak miało to miejsce w Hiszpanii, 
ponosiły znaczne straty, o czym mogą świad¬ 
czyć rezultaty licznych starć z oddziałami pol¬ 
skimi. Taka sytuacja spowodowała zaintere¬ 
sowanie Oberkommando des Heeres (OKH, 
Dowództwo Wojsk Lądowych) wozem bojo¬ 
wym, którego nie uwzględniano w dotychcza¬ 
sowych planach rozwoju - czołgiem piecho¬ 
ty, który miał pełnić analogiczne zadania jak 
Renault FT w czasie I wojny światowej, ale 
mieć lepszą mobilność i zapewniać znacznie 
lepszy poziom ochrony załodze. Właśnie temu 
ostatniemu parametrowi dano priorytet, po¬ 
nieważ czołg miał być wykorzystywany także 
przy szturmowaniu umocnień stałych, zazwy¬ 
czaj dobrze uzbrojonych w broń przeciwpan¬ 
cerną - armaty kalibru 23-5-47 mm. 

VK 18.01 

Tuż po zakończeniu kampanii wrześniowej zada¬ 
nie opracowania takiego czołgu In 6 Wa Priif 6 
(6. Inspektorat 6. Zarządu Uzbrojenia Wojsk 
Lądowych), odpowiedzialny za rozwój sprzę¬ 
tu pancernego i zmechanizowanego, zlecił fir¬ 
mom Krauss-Maffei AG oraz Maschinenfa- 
brik Augsburg-Niirnberg (M.A.N.) z Norym- 
bergi. Pierwsza miała opracować dwuosobowy 
czołg piechoty na bazie PzKpfw I (oznaczenie 
VK 18.01), druga zaś - trzyosobowy, bazują¬ 
cy na czołgu Pz.Kpfw. II (VK 16.01). W ra¬ 
mach powyższego zlecenia każda z firm mia¬ 
ła skompletować i przekazać do badań cztery 
wozy prototypowe. 

Czołg VK 18.01 firmy Krauss-Maffei, we¬ 
dług wymagań In 6 Wa Priif 6, miała cecho¬ 
wać: masa bojowa rzędu 18-19 ton, dwuoso¬ 


<*• 

& Prototyp czołgu VK 18,01. Od wozów serii „zerowej" odróżniają go gąsienice o większej podziałce i koła napędowe 
z 13 zębami oraz znacznie szersze przednie sekcje osłon gąsienic. Brak jest jeszcze wielu elementów zewnętrzne¬ 
go wyposażenia oraz osłon luf km z wygiętych prętów. 


nych w żelazobetonowych schronach nawet 
nie wspominając,,. Z kolei grubość pancerza 
zaplanowano nieco „na wyrost” - miał chronić 
nie tylko przed ostrzałem broni maszynowej, 
pociskami karabinów przeciwpancernych oraz 
odła mkam i pocisków artyleryjskich i moździe¬ 
rzowych, ale także przed bezpośrednimi tra¬ 
fieniami pocisków armat przeciwpancernych 
(i to kalibru większego niż 47 mm), pociskami 
przeciwpancernymi armat polowych oraz gra¬ 
natami haubicznymi. 

Firma Krauss-Maffei AG z Monachium, 
dotąd specjalizująca się w rozwoju i produkcji 
ciągników półgąsienicowych Sd.Kfz. 7 i 8, po¬ 
dobnie jak w przypadku innego czołgu lekkiego 
realizowanego w tym samym czasie - VK 6.01 
(później Pz.Kpfw. I Ausf, C), przeznaczonego 
do zadań rozpoznawczych i dla jednostek po- 
wietrznodesantowych, przy opracowywaniu 
VK 18.01 współpracowano z firmą Daimler- 
Benz z Berlina Marienfełde. Krauss-Maffei od¬ 
powiadał za opracowanie zawieszenia i układu 
jezdnego, Daimler-Benz zaś za kadłub i wieżę. 
Warto w tym miejscu wspomnieć, że zgodnie 
z zaleceniem Wa Priif 6, prototypy czołgów pie¬ 
choty M.A.N. i Krauss-Maffei miały być zuni¬ 
fikowane. w zakresie układu jezdnego, dlatego 
15 listopada 1939 r. odbyło się spodlanie przed¬ 
stawicieli obu firm, na którym ustalono, że to 
właśnie w firmie z Monachium powstaną ele¬ 
menty zawieszenia oraz kompletne układy jezd¬ 
ne nie tylko do VK18,01 1 ale takżedo VK16.01. 
Z kolei MAK miał dla obu czołgów dostar¬ 
czyć sprzęgła boczne, przekładnie boczne wraz 
z hamulcami oraz kola napędowe, 

22 grudnia 1939 r. In 6 Wa Priif 6 zawarł 
z Krauss-Maffei oraz Daimler-Benzeni kontrak¬ 
ty na produkcję „zerowej” serii (Nuilscrie) po¬ 
jazdów, mającej liczyć 30 wozów. Następstwem 
tej umowy było zamówienie, za pośrednictwem 
Wa Priif 6,30 zestawów elementów pancernych 
do tych wozów (kadłubów, wieź, osłon jarzma 
km) w zakładach Kruppa z Essen, które mia- 
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ły zostać dostarczone między listopadem 1940 
a marcem 1941 r. Gotowe czołgi, jak planowa¬ 
no wiosną 1940 r., miały dotrzeć między grud¬ 
niem 1940 a marcem 1941 r. Harmonogram był 
zatem bardzo napięty. Po dostarczeniu czołgów 
serii „zerowej”, zamierzano zamówić 100 wo¬ 
zów pierwszej partii seryjnej. Ich dostawy miały 
być realizowane od końca 1941 r. 

Prace postępowały szybko. Wiosną 1940 r. 
powstała pełnowymiarowa, drewniana makie¬ 


ta czołgu VK 18.01, która posłużyła do weryfi¬ 
kacji ogólnego układu projektowanego czołgu 
oraz rozplanowania układów, agregatów i wy¬ 
posażenia we wnętrzu wozu, a już 17 czerwca 
1940 r. zakończono w Monachium montaż 
pierwszego prototypu czołgu. W tym samym ro¬ 
ku skompletowano najprawdopodobniej i dru¬ 
gi wóz prototypowy. Pozostałe dwa - jeśli po¬ 
wstały - musiały opuścić zakłady w 1941 r., 
w każdym razie zakłady Kruppa wykonały 
w 1940 r. tylko dwa zestawy elementów pan¬ 
cernych wież do VK 18.01 dla Daimler-Benza, 
Jeden z prototypów miał zostać skompleto¬ 
wany w odmianie oznaczonej VK 18.02, któ¬ 
ra różniła się od bazowej zastosowaniem prese¬ 
lekcyjnej skrzyni biegów Maybach VG 15319 
oraz mechanizmu skrętu LG 45R- Sprawa ilo¬ 
ści i ostatecznej kompletacji prototypów nie 
jest jasna, nie można wykluczyć, że faktycz¬ 
nie powstał tylko jeden wóz prototypowy, choć 
jest wysoce prawdopodobne, że były ich jednak 
dwa - jeden ze skrzynią biegów ZF SSG 47 
(VK 13.01), a drugi ze skrzynią VG 15319 
(VK 18.02). 

Na początkowo szybki postęp prac miał 
wpływ nie rylko napięty harmonogram, ale 
także wykorzystanie wielu rozwiązań opraco¬ 
wanych równolegle dla VK 6.01 i przeniesie¬ 
nie do VK 18.01 niektórych gotowych zespo¬ 
łów powstałych wcześniej dla niego. Należy tu 


wymienić silnik Maybach HL 45P, a przede 
wszystkim, opracowany jeszcze przed wojną 
przez inżyniera Ernesta Kniepkampa, układ 
zawieszenia na drążkach skrętnych połączony 
z „szachownicowym” układem jezdnym z du¬ 
żymi kołami nośnymi zachodzącymi na siebie 
w trzech rzędach, tzw. Schachtellaufwerk. 

Kadłuby wozów prototypowych zostały 
wykonane ze stali niestopowej zwykłej jakości 
i zespawane w zakładach w Monachium. Wozy 


odróżniały się też od późniejszych czołgów se¬ 
ryjnych gąsienicami Kgs 61/500/160 o podział- 
ce 160 mm, dzięki czemu w każdej taśmie były 
53 ogniwa. Ich koła napędowe miały po 13 zę¬ 
bów. Na pierwszy rzut oka wyróżniały je jednak 
znacznie szersze przednie sekcje osłon gąsienic. 


Od razu po skompletowaniu pierwszego 
prototypu, jeszcze latem J 940 r., rozpoczęto in¬ 
tensywne próby zakładowe, a następnie wojsko¬ 
we tego wozu (wozów?). Niewiele wiadomo o ich 
przebiegu. Nic nie wskazuje jednak, aby to właś¬ 
nie ich rezultaty miały wpływ na znaczne opóź¬ 
nienie rozpoczęcia produkcji seryjnej wozów 
w stosunku do planów - pierwsze wozy seryjne 
zostały bowiem przejęte dopiero w kwietniu 
1942 r. Można zaryzykować hipotezę, że w 1941 r. 
zainteresowanie czołgami wsparcia piechoty - 
szczególnie o takich charakterystykach - zma¬ 
lało, co znacznie obniżyło priorytet progra¬ 
mu, a decyzji o wyprodukowaniu czołgów se¬ 
rii „zerowej” nie odwołano tylko dlatego, że 
Krupp w wyznaczonym terminie zrealizował 
dostawy elementów pancernych do zakładów 
w Monachium i Berlinie-Marienfelde. W nie¬ 
których opracowaniach pojawia się stwierdze¬ 
nie o świadomym wstrzymaniu uruchomienia 
produkcji VK18.01 z racji priorytetu, jaki dano 
partii 40 wozów VK 6.01 (Pz.Kpfw. I Ausf. C), 
które także powstawały w kooperacji Krauss- 
Maffei i Daimler- Benza. Nie znajduje ono po¬ 
twierdzenia w źródłach, a wiarygodne opra¬ 
cowania podkreślają, że także w przypadku 
tamtego programu nie było żadnych nacisków 
na jego szybką realizację — zgodzono się np. na 
wprowadzenie zmian konstrukcyjnych w toku 
produkcji, które nie pozostały bez wpływu na 
harmonogram prac. 

W każdym razie zamówione 22 grudnia 
1940 r. czołgi serii „zerowej”, skompletowa¬ 
ne pomiędzy marcem a grudniem 1942 r., 
niewiele różniły się od prototypu VK 18.01. 
Zastosowano na nich gąsienice Kgs 61/500/130 
podziałce 130 mm, z 65 ogniwami w każdej ta¬ 
śmie oraz koła napędowe z 16 zębami. Przednie 
sekcje osłon gąsienic zwężono. Zmodyfikowa¬ 
no także konstrukcję bocznych włazów - zre¬ 
dukowano nieco szerokość krawędzi włazu, 
przez co zmalała zewnętrzna średnica pokry¬ 
wy Nad włazem dodano zaś uchwyt. Na stro- 


l Kolejne zdjęcie wozu Fgst. Nr, 150329, tym razem w widoku ogólnym i lewego boku. Zwracają uwagę otwarte włazy, 
kadłubowy i wieżowy. Na tylnej płycie kadłuba założono dodatku 
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Ten sam egzemplarz czołgu Pz.Kpfw. I Ausf. F w widoku ogólnym z góry. Na tym zdjęciu dobrze widać listwę 
ze stali pancernej chroniącą podstawę wieży i elementy wyposażenia zamontowane na prawym boku czołgu. 
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25 Stanowisko kierowcy Pz.Kpfw. I Ausf. F. Widoczne oku¬ 
lary przyrządu obserwacyjnego K.F.F.2 oraz peryskop 
przy lewej burcie, tablica przyrządów oraz rękojeści 
i pedały sterowania oraz dźwignia zmiany biegów. 


pie kadłuba, przed wieżą, przyspawano listwę, 
mającą „wyłapać" pociski, które mogłyby tra¬ 
fić w podstawę wieży i zablokować jej obrót, 
Na pancernych osłonach luf karabinów maszy¬ 
nowych, będących integralnymi elementami 
osłony jarzma, przyspawano pętle wygietę ze 
stalowych prętów, mające chronić nieosłonię¬ 
te końcówki luf przed uszkodzeniem przez an¬ 
tenę podczas obracania wieży. Zamontowano 
także elementy standardowego wyposażenia 
wozów bojowych: wyrzutnię świec dymnych 
N.K.A.Y (Nebelkerzenabwurfvorrichtung) na 
tylnej płycie kadłuba oraz sprzęt łączności - 
odbiornik UKF Fu 2, współpracujący z 2-me- 
trową anteną prętową. 

Czołg od 1 lipca 1942 r. był oficjalnie oz¬ 
naczany jako Pz.Kpfw. I n.A. verst. (Neue Aus- 
fuhrung Verstarkt - nowy model, wzmocnio¬ 
ny), równolegle - w instrukcji wozu, także da¬ 


towanej na lipiec 1942 r. - pojawiła się na¬ 
zwa Panzerkampfwagen I Ausf. F (VK 18.01). 
Pomimo nazwy, jedynymi cechami łączący¬ 
mi wóz z Pz.Kpfw. I była dwuosobowa załoga 
i uzbrojenie złożone z dwóch karabinów ma¬ 
szynowych. 

OPIS KONSTRUKCJI 

Czołg Panzerkampfwagen I Ausf. F miał kla¬ 
syczny układ konstrukcyjny, z przedziałem kie¬ 
rowania z przodu, bojowym w centralnej czę¬ 
ści oraz napędowym z tyłu. Z punktu widzenia 
rozwiązań konstrukcyjnych był pojazdem bar¬ 
dzo ciekawym. Przy długości niespełna 4,4 m 
i szerokości 2,6 m (Pz.Kpfw. I Ausf B - 4,42 m 
i 2,06 m) ważył aż 21 ton! Było to wynikiem 
zastosowania niezwykle silnego opancerzenia, 
które w przypadku czołowych płyt kadłuba 
miało 60 i 80 mm grubości. Boki i tył kadłu- 



5 Jeden z trzech czołgów Pz.Kpfw. I Ausf. F, należących do ll/Pz.Reg. 11. Dywizji Pancernej, zdobytych przez Sowietów pod koniec 1943 r. Zdjęcia, nieco zdekompletowanego 
wozu, wykonano podczas prób trakcyjnych czołgu w N1IBT w Kubince w 1944 r. Prawdopodobnie jest to wóz Fgst. Nr. 150329, znany ze zdjęć na poprzednich stronach, i zacho¬ 
wany do dziś w Muzeum Techniki Pancernej w Kubince. 



ba chronił pancerz o grubości 30, 60 i 80 mm, 
strop i dno zaś 20 mm. Pancerz kadłuba był 
wykonany ze spawanych płyt walcowanych. 
Ściany cylindrycznej, odlewanej wieży mia¬ 
ły grubość 80 mm, jarzmo uzbrojenia również 
80 mm, zaś strop 20 mm. Właściwe ściany 
wieży były osłonięte jeszcze „płaszczem” z bla¬ 
chy pancernej, który nadawał jej kształt ścię¬ 
tego stożka. Tak grube płyty przy niewielkich 
rozmiarach wozu wykluczały ich pochylenie 
w celu dalszej poprawy ochrony wnętrza czoł¬ 
gu, ale sama ich grubość, w połączeniu z nie¬ 
wielką sylwetką Pz.Kpfw. I Ausf. F, powodo¬ 
wały że był on znacznie lepiej chroniony niż 
późne wersje czołgu średniego Pz.Kpfw. IV, 
notabene O nieco tylko większej masie („czwór¬ 
ka’ Ausf. G - 23,5 tony). Podczas prób wy¬ 
kazał on odporność na ostrzał pociskami prze¬ 
ciwpancernymi (pełnokalibrowymi) armat 
37 mm PaK 36/37 oraz 50 mm PaK 38 z od¬ 
ległości 100 m. 

Załoga wozu to dwóch ludzi - kierowca/ 
mechanik-rad i o telegraf] sta, zajmujący swe sta¬ 
nowisko z przodu kadłuba, po jego lewej stro¬ 
nic oraz dowódca-strzelec, który miał siedzi- 
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Czołg lekki Pz.Kpfw.lAusf.F 
(VK 18 . 01 ) serii „zerowej" 

- widok w czterech rzutach. 

RysJTrimatóGratnik. 
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MONOGRAFIE PANCERNE 




Uzbrojenie czołgu stanowiły dwa 7,92 mm 
karabiny maszynowe MG 34, zamontowane 
w pancernym jarzmie w wieży. Osłony luf, bę¬ 
dące integralną częścią jarzma, ochraniały lufę 
na 2/3 jej długości. Naprowadzanie uzbrojenia 
w poziomie było możliwe poprzez obrót wie¬ 
ży, która była wyposażona w ręczne mecha¬ 
nizmy obrotu. W pionie były naprowadzane 
siłą mięsni dowódcy (trochę jej było potrzeba 
ze względu na masę jarzma...), poprzez oporę 
ramieniową. Zapas amunicji do km wynosił 
5100 nabojów (taśma w odcinkach po 150 na¬ 
bojów). Do uzbrojenia zaliczyć należy tak¬ 
że pięcioprowadnicową wyrzutnię świec dym¬ 
nych N.K.A.Y 

Napęd czołgu stanowił 6-cylindrowy, rzędo¬ 
wy, chłodzony cieczą silnik gaźnikowy Maybach 
HL 45P o mocy 150 KM przy 3800 obr./min. 
Przekazywał on, poprzez dwudyskowe, suche 
sprzęgło główne, moc za pośrednictwem me- 



skrętu za pomocą dźwigni. Żołnierz ten ob¬ 
sługiwał także odbiornik radiowy UKF Fu 2 
(27 200-33 300 kHz), który był zamontowany 
na osłonie skrzyni biegów, na prawo od siedzi¬ 
ska kierowcy. Załoga korzystała z czworokątne¬ 
go włazu w stropie wieży oraz dwóch okrągłych 
w bocznych ścianach kadłuba - na wysoko¬ 
ści wieży (pokryw}' miały 80 mm grubości). 
Kierowca obserwował teren za pomocą szczeli¬ 
ny obserwacyjnej w czołowej płycie, osłoniętej 


podnoszoną do góry płytą pancerną oraz - gdy 
szczelina była zamknięta (w poł. marszowym - 
podniesiona, płyta ochronna zasłaniała obiekty¬ 
wy) - dwuobiektywowym peryskopem K.F.F.2. 
Przy lewej burcie przodu kadłuba zamontowano 
peryskop zapewniający kierowcy widok na lewy 
bok. Dowódca dysponował binokularowym ce¬ 
lownikiem teleskopowym T.Z.F.8 (pow, 2,5x, 
pole widzenia 18°) oraz pięcioma peryskopa¬ 
mi w stropie wieży, zapewniającymi pole obser¬ 
wacji 270°. 


chanicznej skrzyni biegów ZF SSG 47 o sześciu 
biegach do przodu i jednym do tyłu do jedno- 
stopniowego, planetarnego mechanizmu skrę¬ 
tu, integrującego hamulce i przekładnie boczne. 

Maksymalna prędkość sięgała 25 km/h pod¬ 
czas jazdy po drodze bitej, w terenie nie prze¬ 
kraczała 14-18 km/k Zbiorniki paliwa miały 
pojemność 180 litrów. Zasięg po drodze wyno¬ 
sił 150 km, w terenie zaś 110 km. 

Układ jezdny czołgu, charakterystyczny 
dla wielu niemieckich konstrukcji z tych lat, 




& Rozbity czołg Pz.Kpfw, I Ausf. F zdobyty w 1945 r. na terenie Niemiec przez oddziały 
amerykański. 


Siederu pięciu czołgów Pz.Kpfw* I Ausf, F 2. Polizei-Panzer-Kompame (neu), skierowa¬ 
nej na front wschodni latem 1943 r., podczas transportu na platformie kolejowej. 
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tworzyło z każdej strony pięć par kół nośnych 
z bandażami gumowymi o średnicy 650 mm, 
rozmieszczonych w trzech rzędach. W rzędach 
skrajnych (zewnętrznym i wewnętrznym) koła 
- drugie i czwarte - były pojedyncze, w we¬ 
wnętrznym - pierwsze, trzecie i piąte — po¬ 
dwójne. Koła wewnętrzne obracały się w prze¬ 
strzeni pomiędzy zewnętrznymi, zachodząc 
za/przed nie, dlatego taki układ został nazwa¬ 
ny szachownicowym. Koła były zawieszone 
na wahaczach i amortyzowane wałkami skręt¬ 
nymi. Koła były dwóch różnych typów - te 
w rzędzie wewnętrznym były ażurowe, z ra¬ 
cji dążenia do redukcji masy, te w wewnętrz¬ 
nym i zewnętrznym miały pełne tarcze. Koła 
napędowe znajdowały się z przodu, napinające 
z tyłu. Duży odstęp pomiędzy skrajnymi rzę¬ 
dami kół pozwolił na zastosowanie niezwykle 
szerokich gąsienic — aż 54 cm! Takie gąsieni¬ 
ce zapewniały ciężkiemu pojazdowi relatyw¬ 
nie niewielki nacisk jednostkowy, a więc i do¬ 
bre możliwości poruszania się w terenie. Taśmy 
gąsienic przykrywały od góry szerokie osło¬ 
ny. Te także były niezwykle - bo dwudzielne. 


Pomiędzy obiema ich sekcjami były przerwy 
wymuszone koniecznością zapewnienia dostę¬ 
pu do bocznych włazów. 

PRODUKCJA 

Początkowy harmonogram realizacji zamó¬ 
wienia na pierwszych 30 wozów (nr seryjne 


150301-150330), należących do tzw. serii „ze¬ 
rowej”, nie został dotrzymany. Pomimo wywią¬ 
zania się głównego poddostawcy - zakładów 
Kruppa z Essen - z dostaw elementów pancer¬ 
nych do połowy 1941 r., nie podjęto równo¬ 
ległego kompletowania czołgów. Wozy zaczęto 
montować dopiero pod koniec 1941 r. lub na- 
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3 Schemat opancerzenia czołgu lekkiego Pz.Kpfw. I Ausf, F (poziom = 0°). Rys. Tomasz Grotnik. 







DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE CZOŁGU PIECHOTY PZ.KPFW. I AUSF. F 

. itmmiiiMi umi urmu i imhi nrmi i i.mirn.Mi > t ..n i n ll.i m..nn 1 

Masa bojowa: 211; załoga: 2 łudzi; wymiary: długość 437,5 cm, szerokość 264 on, wysokość 205 em, prześwit 35 era; 
panceirz: kadłub spawany z płyt wakowanych o grubości/kącie nachylenia - przód 80 mm/Bl 0 , 60 mm/25 a , 80 mm/8r 
i 60 mm/23 0 , boki 90 mm/90 c ',tył60 mm/80 ń , S0mm/85°130 mm/19° r strop 20 mm/0-7° r dno20 mm/0°, wieża odlewana 
- jarzmoSOmm, bokiUylSO strop 20 mm/O ó ; uzbroję nie: dwa 7,92 mm karabiny maszynowe MG 34, kątostrzału 

w poziomie 360° w pionie -10*+2G Q ; zapas amunicji: 5100 nabojów; przyrządy celownicze i obserwacyjne: celownk 
kiILF. 8 karabinów maszynowych, 5 peryskopów dowódcy, 1 szczelina obserwacyjna kierowcy, peryskopowy przyrząd ob¬ 
serwacyjny kierowcy K.F.F.2,1 peryskop kierowcy; napęd: silnik gażnikowy, 4-suwowy, rzędowy, 6-cylindrowy Maybach 
HL45R średnica cylindra 95 mm, skok tłoka 110 mm, pojemność skokowa 4678 cm 3 , moc 150 KM/3300 obr./min, chłodzony 
cieczą; paliwo: benzyna o liczbie- oktanowej co najmniej 76, pojemność zbiorników -180'dnf; układ napędowy: sprzęgło 
główne suche, dwudyskowe, skrzynia biegów mechaniczna 2F SSG 47,6 biegów do przodu, 1 do tylu, jednostopniowy 
planetarny mechanizm skrętu integrujący hamulce i przekładnie boczne; podwozie: zawieszenie niezależne na drążkach 
skrętnych, koła nośne w układzie szachownicowym {trzy rzędy), z każdej strony po 5 par kół nośnych 2 bandażami gumow¬ 
ymi, rzędy skrajne miały koła pojedyncze, wewnętrzne podwójne, koła napędowe z przodu, napinające z tyłu, gąsienice 
metalowe, jed nosworznlowe; jednogrzebieniowe, 65 ogniw w taśmie, szerokość taśmy 54 cm, długość oporowa 18p cm, 
rozstaw środków 210 cm; instalacja elektryan a; jednoprzewodowa 12V, akumulatory o pojemności 105 Ab; łączność: 
odbiornik krótkofalowy Fu. 2/telefon wewnętrzny; osiągi: moc jednostkowa 7,14 KM/t, prędkość maksymalna po drodze 
25 km/h, prędkość w terenie 14-18 km/h, zasięg po drodze 150 km, w terenie 110 km; pokonywane przeszkody: na¬ 
cisk jednostkowy 0,45 kg/cnf, promień skrętu 250 cm, wzniesienia 30°, rowy o szerokości 150 cm, brody o głębokości 
57 cm, ściany o wysokości 33 cm. 


wet na początku 1942 r. Czołgi powstawały na 
przestrzeni niemal całego roku 1942 r. Wojsko 
pierwsze trzy z nich przejęło w kwietniu, dwa¬ 
naście w maju, pięć w sierpniu, trzy we wrześ¬ 
niu, dwa w październiku, cztery w listopadzie, 
ostatni zaś - pojedynczy — w grudniu 1942 r. 
Opcja zamówienia 100 kolejnych wozów zo¬ 
stała anulowana i lipca 1942 r. W owym cza¬ 
sie celowość dalszej produkcji i użycia na pdu 
walki takiego czołgu były problematyczne. 
Zadania wsparcia piechoty w doskonały spo¬ 
sób spełniały działa samobieżne StuG 111, któ¬ 
re przemysł dostarczał w znacznych ilościach. 
Także uzbrojenie Pz.Kpfw. I Ausf. P było nie¬ 
wystarczające do walki z przeciwniikiem, choć¬ 
by wykorzystującym w systemie obrony for¬ 
tyfikacje połowę. Czołgi jednak wyprodu¬ 
kowano i jakoś trzeba było je wykorzystać: 
Postanowiono użyć ich - jak wiele innych ty¬ 
pów sprzętu nietypowego, czy zdobycznego - 
do zadań patrolowych i przedwpartyzanckich. 
Warto w tym miejscu rozwiać legendę związa- 
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5 Czołg Pz.Kpfw. I Ausf. F zachowany w Muzeum Techniki Pancernej w Kubince pod Moskwą. 


ną z tym wozem. Nieprawdziwa jest — pojawia¬ 
jąca się nawet w stosunkowo nowych opraco¬ 
waniach rosyjskich i powtarzana także w Polsce 
- informacja o planowanym już na etapie pro¬ 
jektowania przeciwpartyzanckim przeznacze¬ 
niu tego wozu. To absurd - po co byłoby po¬ 
trzebne mu aż tak silne opancerzenie? Poza tym 
nikt w 1938 i 1939 r. w Niemczech nie brał 
jeszcze pod uwagę konieczności walki z par¬ 
tyzantami uzbrojonym w działa piechoty - to 
był problem, który wyłonił się w 1942 r., gdy 
w Jugosławii i na terenach ZSRS pojawiły się 
enklawy kontrolowane przez partyzantów, za¬ 
opatrywane z powietrza także w ciężką broń. 

ZASTOSOWANIE BOJOWE 

Pierwsze plany zastosowania bojowego czoł¬ 
gów Pz.Kpfw. I Ausf. F są związane z opera¬ 
cją Herkules - planowaną na lato 1942 r. in¬ 
wazją Malty. W celu jej wsparcia OKH wydało 
4 maja 1942 r. rozkaz sformowania specjalne¬ 
go pododdziału pancernego na terenie połu¬ 
dniowych Włoch. Wśród sprzętu l./Pz.Abt. 
z.b.V66, powstałego 30 maja 1942 r., znalazło 
się także pięć czołgów PzKpfw I Ausf. F, sku¬ 
pionych w 4. plutonie kompanii. Ostatecznie 
jednak na lądowanie na Malcie Niemcy się nie 
zdecydowali i kompania została skierowana na 
front wschodni, do Heeres Gruppe Nord, w re¬ 
jon Leningradu. 1 września 1942 r. została pod¬ 
porządkowana 29- pułkowi pancernemu (Pz. 
Rgt. 29) 12. Dywizji Pancernej. Dysponowała 
wówczas siedmioma Pz.Kpfw. I Ausf. F (w do¬ 
kumentach występują jako VK 18.01), z tego 
sześcioma sprawnymi. 10 września 1942 r. 
użyto ich w ataku na sowiecki punkt oporu 
w rejonie wsi Tortolowo. Po tej akcji w linii po¬ 
zostały dwa wozy dwa kolejne uznano za stra¬ 
ty bezpowrotne, a dwa kolejne pozostawio¬ 
no na trasie przemarszu (brak informacji o ich 
odholowaniu do 19 września). Kolejny czołg 
utracono 26 września 1942 r. na trasie prze¬ 
marszu. 30 (wg innych źródeł 2) października 
1942 r. kompania została przemianowana na 
8,/Pz.Rgr.29. Według raportu z 24 październi¬ 
ka 1942 r. na stanie jednostki znów było sześć 
Pz.Kpfw. I Ausf. F (musiały być z pierwotnego 


składu, nie było bowiem żadnych uzupełnień 
wozów tego typu), z tego sprawne dwa, a tylko 
jeden spisano. Na początku grudnia 1942 r. je¬ 
den czołg nienadający się do remontu w warun¬ 
kach frontowych odesłano do Niemiec, a po¬ 
zostałych pięć wróciło do linii. 

W połowie stycznia 1943 r. pięć kolejnych 
czołgów Pz.Kpfw. I Ausf. F przybyło z Niemiec 
jako uzupełnienie stanu. W kolejnych miesią¬ 
cach ze stanu kompanii spisano pięć wozów - 
trzy w lutym i dwa w kwietniu. U progu operacji 
Zitadelle w 8./Pz.Rgt.29 pozostał już tylko jeden 
Pz.Kpfw. I Ausf. F, a cztery dalsze, znajdujące się 
wcześniej na jej stanie, włączono do kompanii 
sztabowej II/Pz.Rgt.29. Nie wzięły one jednak 
udziału w walkach na łuku kurskim, ponieważ 
1 lipca 1943 r. przekazano je formalnie Pz.Inst. 
Abt.559, który przejął je 10 lipca w Krupce. 

W tym czasie do działań na froncie wschod¬ 
nim był przygotowywany kolejny pododdział 
wyposażony w Pz.Kpfw. I Ausf, F. Rozkazem 
z 17 maja 1943 r. została w Wiedniu ponow¬ 
nie sformowana 2. Polizei-Panzer-Kompanie 
(neu), której trzeci pluton otrzymała 5 czoł¬ 
gów Pz.Kpfw I Ausf. F. Skierowano ją do Rosji 
w sierpniu 1943 r., gdzie pełniła zadania pa¬ 
trolowe i przeciwpartyzanckie. Podczas roczne¬ 
go pobytu na froncie wschodnim utraciła ona 


cały swój sprzęt ciężki i w czerwcu 1944 r. wy¬ 
cofano ją do miejsca sformowania. 

Pod koniec 1943 r., także na froncie 
wschodnim, znalazły się następne Pz.Kpfw. I 
Ausf. F. Należały one do II/Pz.Reg. 11. Dywizji 
Pancernej, który otrzymał 8 takich wozów póź¬ 
ną zimą 1943 r. Batalion został przerzucony 
do Rosji w listopadzie 1943 r. Według spra¬ 
wozdania z 20 listopada 1943 r. miał na stanie 
7 Pz.Kpfw. I Ausf. F, z których jednak tylko je¬ 
den był w pełni sprawny. 1 grudnia jeden wóz 
został utracony w wyniku pożaru, który wy¬ 
buchł podczas jego naprawy. W kolejnym mie¬ 
siącu jako sprawne wymieniano dwa czołgi. 
Do końca grudnia pięć Pz.Kpfw. I Ausf. F 
skierowano do Niemiec na remont generalny. 
W składzie Pz.Reg. 1 pod koniec 1943 r. znaj¬ 
dował się jeden czołg Pz.Kpfw. I Ausf. F. 

Kolejnym teatrem działań, na które trafiły 
Pz.Kpfw. I Ausf. F, były Bałkany Pododdziały 
operującego tam 7. pułku pancernego SS 7. 
Ochotniczej Dywizji Górskiej SS Prinz Eugen 
wykorzystywały je w 1943 i 1944 r. do działań 
policyjnych na terenie Jugosławii. 

ZACHOWANE EGZEMPLARZE 

Do dziś zachowały się aż dwa czołgi tego typu. 
Jeden to wóz II/ Pz.Reg. 1, spośród trzech zdo¬ 
bytych u schyłku 1943 r. Do NIIBT w Kubince 
pod Moskwą trafiły w 1944 r. dwa z nich, je¬ 
den został zniszczony podczas strzelań do¬ 
świadczalnych, drugi zaś - poddany badaniom 
trakcyjnym - zachowano go w kolekcji studyj¬ 
nej i dziś znajduje się w tamtejszym Muzeum 
Techniki Pancernej, Nosi on prawdopodobnie 
numer seryjny 150329. 

Kolejny wóz tego typu zachował się w Ser¬ 
bii, w Muzeum Wojska na terenie twierdzy Ka- 
lemagdan w Belgradzie. 

Do lat 50. XX jeszcze jeden Pz.Kpfw. I Ausf. F 
znajdował się w zbiorach muzealnych. Był to wóz 
zdobyty przez oddziały amerykańskie na tere¬ 
nie Niemiec, który był eksponowany w kolekcji 
sprzętu Aberdeen Proving Ground. Niestety, w la¬ 
tach 50. podzielił on los wielu innych historycz¬ 
nych pojazdów wojskowych oraz dział artyleryj¬ 
skich tam się znajdujących, został wytypowany do 
złomowania i skończył w hutniczym piecu. M 
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Zdjęcia: zbiory Janusza Magnu*kiego, zbiory Autora, 
Mi rosi av Gyu rosi, Internet. Rysunki: Tomasz Groinik. 
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Nowy numer 
już w kioskach! 


Czasopismo miłośników wojsk lądowych, 
w którym znaleźć można ciekawe i szczegółowo 
opracowane tematy. Wiele publikacji powstało 
wprost na bazie materiałów źródłowych. 
Doskonała lektura dla pasjonatów 
i specjalistów wojskowości. 
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SPECJALNE WERSJE 


T-34-76 

Na podwoziu czołgu średniego T-34-76 powstało stosunkowo niewiele typów 
wozów o specjalnym przeznaczeniu. Najwięcej powstało czołgów wyposażo¬ 
nych w miotacz ognia, budowano czołgi trały oraz improwizowane ciągniki 
ewakuacyjne. Powstały też różne prototypy nieskierowane doprodukcji seryjnej. 
W istocie bowiem produkcja T-34-76 koncentrowała się na wersji podstawowej, 
by zaspokoić najpilniejsze potrzeby frontu. Zmieniło się to dopiero w wersji 
T-34-85, gdy wozów specjalnych na ich podwoziu, zbudowanych zwłaszcza po 
drugiej wojnie światowej, powstało znacznie więcej. 

ni i rrm u i nu 111 fiiiifmiiiil i minii mmmn m mmi itmi 1 1 mu 111 run i mm 1 1 mi 11 1 nu li min Miiim mm i mu 11 rmu i mm 11 mn 11 rr 
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CZOŁGI Z MIOTACZEM OGNIA 

rzed drugą wojną światową w Związku 
Radzieckim dużą wagę przywiązywa¬ 
no do kwestii przełamywania umoc¬ 
nień przeciwnika, działania ofensywne bowiem 
to jedyne, jakie były rozważane w radzieckiej 
doktrynie wojennej. Ważnym elementem było 
niszczenie bunkrów i umocnionych punktów 
oporu, przeciwko którym zwykły ostrzał ar¬ 
tyleryjski był mało skuteczny. Problem ten 
postanowiono rozwiązać dwutorowo. Jeden 
kierunek to budowanie specjalnych dział sa¬ 
mobieżnych bądź czołgów z działami dużego 
kalibru dostosowanymi do niszczenia umoc¬ 
nień polowych i stałych. Ten kierunek wyło¬ 
nił się w okresie Wojny Zimowej w Finlandii. 
Nieco wcześniej natomiast powstały specjalne 
czołgi wyposażone w miotacz ognia, przezna¬ 
czone do rażenia obsługi bunkrów i umocnio¬ 
nych punktów oporu strumieniem płonącej 
mieszań my zapalającej. Wozy takie powstawa¬ 
ły na podwoziu tankietek T-27 i czołgów lek¬ 
kich T-2ó. Nie dziwnego, że od początku pro¬ 
jektowania A-32, a później T-34, planowano 
zbudowanie czołgu-miotacza ognia na jego ba¬ 
zie. Jednakże na poważnie do tematu powróco¬ 
no dopiero po rozpoczęciu w Charkowie seryj¬ 
nej produkcji wozu T-34 ,9 maja 1940 r. Biuro 
Konstrukcyjne Zakładu, nr 183 zakończy¬ 
ło rozmowy z Zarządem Chemicznym Armii 
Czerwonej odnośnie do wymagań do budowy 
czołgu uzbrojonego w miotacz ognia na bazie 
T-34. Ustalono, że miotacz ognia zastąpi kad¬ 


łubowy karabin maszynowy po prawej stronie 
przedniej części czołgu. Początkowo planowa¬ 
no, że prototyp takiego czołgu powstanie do 
grudnia 1940 r., ale nie udało się tego zreali¬ 
zować ze względu na trudności z uruchomie¬ 
niem produkcji „zwykłych” czołgów i trud¬ 
ności z wykonaniem planu ich dostaw. Do 
grudnia był jednak gotowy projekt odpowied¬ 
niej przebudowy. 

Pierwszy prototyp czołgu miotacza ognia 
powstał na początku 1941 r. Do jego budowy 
posłużył jeden z dwóch przedseryjnych A-34, 
a czołg nazwano OP-34 A-34 różnił się od se¬ 
ryjnych 1-34, ale ogólny zamysł był ten sam. 


W czołgu udało się zamontować sam miotacz 
ognia w miejsce karabinu maszynowego, a tak¬ 
że cztery butle ze sprężonym powietrzem o po¬ 
jemności po 13 I, ciśnienie powietrza wynosiło 
150 atm (do wyrzucania mieszanki zapalają¬ 
cej), zbiornik na mieszaninę zapalającą o po¬ 
jemności 100 1, zbiornik na benzynę o pojem¬ 
ności 0,8 I służącej do rozpalania mieszaniny 
zapalającej przy „strzale” oraz zestaw zaworów 
i odpowiednią instalację di a mieszaniny, ben¬ 
zyny oraz układ elektryczny do uruchamiania 
miotacza ognia pedałem nożnym. Poza wspo¬ 
mnianymi 100 1 mieszaniny dodatkowe 1001 
ulokowano w lewym burtowym zbiorniku pa- 
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liwa, co ograniczyło nieco jego zapas i zmniej¬ 
szyło zasięg czołgu. 

Próby czołgu prowadzono w styczniu 
i w lutym 1941 r. 10 marca główny konstruktor, 
Andriej Morozow złożył meldunek z ich rezul¬ 
tatu do Zarządu Techniki Pancernej Głównego 
Zarządu Czołgowo-Samochodowego Armii 
Czerwonej. Czołg był w stanie miotać ciecz za¬ 
palającą złożoną w 60% z ropy naftowej i 40% 
z nafty na odległość 60-70 m, a pełny 200-li- 
trowy zapas cieczy zapalającej wystarczał na 
6-8 wystrzałów. Po dokonaniu modyfikacji 
układu sterowania instalacją liczba możliwych 
wystrzałów wzrosła do 10-15. Przy ręcznym ste¬ 
rowaniu i zmniejszeniu zasięgu ognia do 50 m 
liczba wystrzałów mogła się zwiększyć do 20. 

15 marca 1941 r. zakład otrzymał polece¬ 
nie z Ludowego Komisariatu Przemysłu Ma¬ 
szyn Średnich, by podjąć seryjną produkcję 
czołgów T-34 wyposażonych w prochowy mio¬ 
tacz ognia ATO konstrukcji Zakładu nr 174 
z Leningradu (dawny Zakład im. K. J. Woro- 
szyłowa), zamiast pneumatycznego miotacza 
ognia skonstruowanego na miejscu. 

Prace nad prochowym miotaczem ognia 
podjęto już w 1938 l Chodziło o opracowa¬ 


nie miotacza o większym zasięgu niż miota¬ 
cze pneumatyczne stosowane dotąd. W mio¬ 
taczach prochowych mieszankę zapalającą wy¬ 
rzucały spaliny po odpaleniu ładunku procho¬ 
wego. W połowie 1940 r. Zakład nr 174 otrzy¬ 
mał zadanie opracowania miotacza procho¬ 
wego w wersji czołgowej. Było to wynikiem 
Wojny Zimowej w Finlandii, gdy okazało się, 
że miotacze pneumatyczne mają zbyt mały za¬ 
sięg, nieprzekraczający 70 m. Opracowaniem 
nowego miotacza zajął się zespół pod kierun¬ 
kiem zastępcy głównego konstruktora Zakładu 
nr 174 w Leningradzie, Iwana Aleksandrowicza 
Ariostowa oraz głównego konstruktora Zakła¬ 
du nr 222, Dmitrija Iwanowicza Elagina. Za¬ 
kład nr 222, który wcześniej nosił nazwę „Kom¬ 
somolec”, został we wrześniu 1941 r. ewaku¬ 
owany z Lubierca pod Moskwą do Toguzaka 
i zajmował się produkcją miotaczy ognia. 

Prochowy czołgowy miotacz ognia ATO-41 
przeszedł w Zakładzie nr 174 próby do końca 
lutego 1941 r. W czasie prób uzyskano zasięg 
wystrzału mieszanki zapalającej na odległość 
120 m. Prochowy ładunek miotający umiesz¬ 
czono w łusce działka kah 37 mm, W jednym 
wystrzale wyrzucano 10 l mieszanki zapala¬ 


jącej. Teoretyczna szybkostrzelność wynosiła 
20 wystrzałów na minutę, ale zapas mieszanki 
(100 1) wystarczał na oddanie 10 wystrzałów. 
Masa miotacza ognia wynosiła 45 kg. 

13 marca 1941 r. na wspólnym posiedze¬ 
niu Rady Komisarzy Ludowych i Komitetu 
Centralnego WKP(b) wydano postanowie¬ 
nie „o wyposażeniu czołgów KW, T-34 i T-50 
w miotacze ognia”. Produkcja T-34 z miotacza¬ 
mi miała się zacząć w lipcu 1941 r. i do końca 
roku miało powstać 300 takich wozów, obok 
800 czołgów z miotaczami płomieni pozosta¬ 
łych typów. Jednakże z samym miotaczem wy¬ 
stąpiły pewne problemy techniczne, zdarza¬ 
ło się bowiem, że łuska była wyrzucana z nie 
do końca spalonym materiałem miotającym, 
co groziło pożarem, Do kwietnia udało się jed- 



S W zbliżeniu - stanowisko OP-34 z miotaczem ognia 
ATO-41 ze zdjętym opancerzeniem. 


nak dopracować ATO-41 i w maju 1941 r. 
na poligonie Puszkino pod Leningradem prze¬ 
szedł próby pierwszy T-34 wyposażony w ten 
typ miotacza. Produkcja miała ruszyć w lipcu- 
-sierpniu, ale sprawa skomplikowała się, z Lu¬ 
bierca do Toguzaka bowiem ewakuowano Za¬ 
kład nr 222/produkujący miotacze ATO-41. 
Dopiero we wrześniu 1941 r. w Zakładzie nr 183 
w Charkowie powstały pierwsze dwa czołgi T-34 
wyposażone w armaty F-34 w wieży oraz mio¬ 
tacze ognia ATO-41 w miejsce kadłubowego 
karabinu maszynowego. 5 października wozy 
te weszły w skład 21. Brygady Pancernej, ale 
wkrótce zostały one utracone w walkach pod 
Kalininem. 

Seryjna produkcja czołgów T-34 z miota¬ 
czem płomieni ATO-41, oznaczonych TO-34, 
ruszyła dopiero w styczniu 1942 r. t ale ich pro¬ 
dukcję jako pierwszy podjął stalingradzki za¬ 
kład STZ, Na początku lutego czołgi z mio¬ 
taczami ognia trafiły na Front Południowo¬ 
-Zachodni. Nieco później produkcję TO-34 
uruchomiono też w Zakładzie nr 112 w Gor¬ 
kim i Zakładzie nr 183* ewakuowanym do 
Niżnego Tagita. W seryjnym TO-34 miotacz 
ognia ATO-41 zastąpił kadłubowy karabin ma¬ 
szynowy. Zbiornik na ciecz zapalającą, złożoną 
w 60% z mazum i 40% z nafty miał pojem¬ 
ność 105 L Sam ATO-41 był uriueszczony na 
ruchomej podstawie, umożliwiającej jego kie-? 
rowariie -2* w dół i + 1(T w górę, a także +7,5° 
na oba boki. Przeładowanie pironaboju w mio¬ 
taczu ognia odbywało się automatycznie, spe¬ 
cjalnym układem hydraulicznym. Układ ten 
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nie miał pompy, lecz hydroakumulator, zasila¬ 
ny sprężonym powietrzem o ciśnieniu 4 atm. 

W pierwszej połowie 1942 l produkcja 
czołgów TO-34 przebiegała, bardzo powoli, np. 
w maju tego roku dostarczono jedynie 24 wozy 
tego typu. W okresie lipiec—wrzesień 1942 r. 
nie wyprodukowano ani jednego TO-34, mi¬ 
mo że cztery zakłady otrzymały zamówienie na 


225 takich wozów. Przyczyną opóźnienia była 
chęć dostarczenia odpowiedniej ilości czołgów 
liniowych, wykonywanie zaś nietypowych wo¬ 
zów zeszło w zakładach na dalszy plan. Z tego 
powodu wystąpiły trudności z formowaniem 
batalionów czołgów miotaczy ognia. Takie ba¬ 
taliony zaczęto formować w maju 1942 r. we¬ 
dług etatu 010/366. Składał się on z dowództwa 
(2 liniowe czołgi T-34), sztabu, dwóch kompa¬ 
nii ciężkich czołgów z miotaczami ognia typu 
KW-8 (odmiana KW-1 z miotaczem ognia, po 
5 wozów w każdej kompanii), kompanii czoł¬ 
gów średnich z miotaczami ognia (9 TO-34), 
razem 21 czołgów w batalionie w tym 2 T-34, 
9 TO-34 i 10 KW-8. Nosiły one numery na 500. 

Pierwszy z nich, 500. Samodzielny Batalion 
Czołgów z Miotaczami Ognia (500 -m OTA&nb- 
Hbltf OrHeMeTHbltf TaHKOBblki HOBropOACKkttf 
6aTan bOH) sformowano w maju 1942 r. w Kuź- 
minkach w Moskiewskim Okręgu Wojskowym, 
po ukończeniu szkolenia skierowano go do 
8. Armii Froncu Wołchowskiego, a od grudnia 
1942 r, wchodził w skład 2. Armii Uderzeniowej 
tegoż frontu. Po rozbiciu tej armii odtwarza¬ 
no go w składzie Frontu Wołchowskiego, a od 
sierpnia 1943 r. włączono go w skład 8. Armii 
Frontu. Dwa miesiące później przeniesiono go 
do 59. Armii Frontu Wołchowskiego. 28 marca 
1944 r, batalion przeformowano w 1206. Pułk 
Artylerii Samobieżnej. Miesiąc później sfor¬ 
mowano w Kuźminkach kolejny* 501. Samo¬ 
dzielny Batalion Czołgów i Miotaczami Ognia, 
który także trafił na Front Wołchowski i był 
podporządkowany kolejno różnym armiom 
tego frontu. 28 marca 1944 r. został przefor- 
mowany w 1221. Pułk Artylerii Samobieżnej. 
Równocześnie w Koźminkach sformowano też 


502. Samodzielny Batalion Czołgów z Miota¬ 
czami Ognia, który niemal przez cały czas swo¬ 
jego istnienia był podporządkowany 8. Armii 
Frontu Wołochowskiego, także i on 28 marca 
1944 r. został przeformowany w 1222. Pułk 
Artylerii Samobieżnej. Następny, 503. Samo¬ 
dzielny Batalion Czołgów z Miotaczami Ognia 
sformowany w czerwcu 1942 r. w Kużminkach 


też wysłano na północ, w podporządkowa¬ 
nie Frontu Wołchowskiego, gdzie występował 
w składzie 8. Armii, później 2. Armii Uderze¬ 
niowej, a następnie znowu 8. Armii, nim 28 mar¬ 
ca 1944 r. przeformowano go w 1223. Pułk 
Artylerii Samobieżnej. Jednak później, z braku 


czołgów wyposażonych w miotacz ognia (było 
to spowodowane ewakuacją Zakładu nr 222 
wytwarzającego miotacze), kolejne 504. \ 505, 
samodzielne bataliony sformowano jako zwy¬ 
kłe bataliony czołgów. 

Następne takie bataliony sformowano do¬ 
piero we wrześniu 1942 r, w Moskiewskim 
Okręgu Wojskowym, w Lubi i no. Były to 506., 
508. i 509. Samodzielne Bataliony Czołgów 
z Miotaczami Ognia, które posłużyły do sfor¬ 


mowania 235. Samodzielnej Brygady Czołgów 
z Miotaczami Ognia. Poza trzema wymienio¬ 
nymi batalionami, w jej skład wszedł batalion 
piechoty zmotoryzowanej. Po sformowaniu 
skierowano go na Front Stalingradzki, gdzie 
14 grudnia 1942 r. wszedł do walki w skła¬ 
dzie Grupy Operacyjnej gen. mjr. Fiodora D. 
Zacharowa. W czasie walk obronnych bry¬ 
gada wykonywała kontrataki, używając całe¬ 
go uzbrojenia armatniego, strzeleckiego oraz 
miotaczy ognia. Te ostatnie stosowano nawet 
przeciwko czołgom niemieclrim. Według ra¬ 
dzieckich źródeł w ten sposób zniszczono trzy 
czołgi wroga. W styczniu 1943 r. brygada prze¬ 
szła w podporządkowanie 57. Armii Frontu 
Dońskiego i uczestniczyła w zamknięciu okrą¬ 
żenia pod Stalingradem. Już 7 lutego 1943 r. 
została przeformowana w 31. Gwardyjską Bry¬ 
gadę Pancerną. Początkowo odbudowywano 
ją w Moskiewskim Okręgu Wojskowym, a je- 
sienią 1943 r. ponownie skierowano do walk 
w składzie Frontu Południowo-Zachodniego, 
który niedługo potem został przemianowany 
na 3. Front Ukraiński. W maju 1944 r. bryga¬ 
dę przeformowano w typową gwardyjską bry¬ 
gadę pancerną. 

We wrześniu 1942 r. powstał też kolejny, 
510. Samodzielny Batalion Czołgów z Miota¬ 
czami Ognia, który od listopada 1942 r. do lu¬ 
tego 1943 r. walczył w składzie 5. Armii Pan¬ 
cernej Frontu Południowo-Zachodniego. Wskła- 
dzie tej armii batalion wziął udział w bit¬ 
wie stalingradzkiej, a następnie został odesła¬ 
ny do rezerwy w Moskiewskim Okręgu Wojs¬ 
kowym. Dopiero w sierpniu 1943 r. został 
skierowany do składu 2. Armii Gwardii Fron¬ 


tu Południowego, w składzie której walczył 
w Donbasie, w pobliżu wybrzeża Morza Czar¬ 
nego. W październiku 1943 r. Front Południowy 
przekształcono w 4. Front Ukraiński i 510. Sa¬ 
modzielny Batalion Czołgów z Miotaczami 
Ognia wszedł w jego bezpośrednie podpo¬ 
rządkowanie. 4 stycznia 1944 r. batalion został 
przeformowany w pułk czołgów miotaczy og¬ 
nia, prze-zbrojony już w OT-34 na bazie czołgu 
T-34-85. Historia 511. Samodzielnego BaiaJlo- 
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nu Czołgów z Miotaczami Ognia była niemal 
identyczna. Został sformowany we wrześniu 
1942 r. w Moskiewskim Okręgu Wojskowym 
i w listopadzie 1942 r. trafił do 5. Armii Pan¬ 
cernej Frontu Południowo-Zachodniego. Już 
w styczniu 1943 r. ponownie skierowano go 
do Moskiewskiego Okręgu Wojskowego, gdzie 
batalion był odtwarzany po stratach i pozosta¬ 
wał w rezerwie. Na froncie był ponownie we 
wrześniu 1943 r., kiedy to walczył w 2. Armii 
Gwardii w składzie Frontu Południowego. 
Później znów został skierowany do odtworze¬ 
nia i uzupełnienia, tym razem w Orłowskim 
Okręgu Wojskowym. 28 grudnia 1943 r. zo¬ 
stał przeformowany w 511. Samodzielny Pułk 
Czołgów z Miotaczami Ognia, w tym czasie za¬ 
czął otrzymywać OT-34-85. 

513. Samodzielny Batalion Czołgów z Mio¬ 
taczami Ognia powstał przez pizeformowanie 
513. Samodzielnego Batalionu Czołgów (wy¬ 
posażonego w zwykłe czołgi liniowe) 28 sierp¬ 
nia 1943 r., w Moskiewskim Okręgu Wojsko¬ 
wym. Miał on nieco odmienny etat od po¬ 
przednich, zamiast dwóch czołgów liniowych 
T-34 bowiem w dowództwie batalionu miał 
on dwa czołgi TO-34, razem w dwóch kom¬ 
paniach ciężkich czołgów z miotaczami ognia 
i kompanii średnich czołgów z miotaczami og¬ 
nia było więc 10 KW-8 i 11 TO-34. Wkrótce 
po sformowaniu został skierowany do 46. Armii 
Frontu Południowo-Zachodniego. We wrześ¬ 
niu 1943 r. wraz ze swoją armią trafił do 
Frontu Stepowego. Pod koniec roku znalazł się 
w rezerwie, a w grudniu 1943 r. został przefor¬ 
mowany w 513. Samodzielny Pułk Czołgów 
z Miotaczami Ognia. 

514. Samodzielny Batalion Czołgów z Mio¬ 
taczami Ognia powstał w końcu września 
1942 r. w Moskiewskim Okręgu Wojskowym. 
W grudniu 1942 r. skierowano go do 11. Armii 
Frontu Północno-Zachodniego, w składzie któ¬ 
rej batalion walczył do maja 1943 r. Później, 
po uzupełnieniu strat, trafił do 34. Armii tego 
samego frontu. W listopadzie 1943 r, batalion 
przekazano do 1. Armii Uderzeniowej 2. Fron¬ 
tu Przybałtyckiego. 10 kwietnia 1944 r. prze- 
formowano go w 47. Pułk Czołgów z Miota¬ 
czami Ognia. 515- Samodzielny Batalion Czoł¬ 
gów z Miotaczami Ognia sformowano pod 
koniec 1942 r. i w grudniu tegoż roku trafił 
on do 3. Armii Uderzeniowej Frontu Kaliniń- 
skiego. W kwietniu 1943 r. przekazano go do 
składu 22. Armii Frontu Północno-Zachod¬ 
niego, przy czym wraz z 22, Armią pod koniec 
października znalazł się w składzie 2, Frontu 
Przybałtyckiego, 24 marca 1944 r, został prze¬ 
formowany w 1238. Pułk Artylerii Samobieżnej. 

516. Samodzielny Batalion Czołgów z Mio¬ 
taczami Ognia sformowano pod koniec 1942 r.* 
ale niemal przez cały czas swego Istnienia po¬ 
zostawał on w Rezerwie Naczelnego Dowódz¬ 
twa, a od października 1943 r. - w składzie 
Orłowskiego Okręgu Wojskowego. 4 kwiet¬ 
nia 1944 r. przeformowano go w 516. Pułk 
Czołgów z Miotaczami Ognia. 517. Samo¬ 
dzielny Batalion Czołgów z Miotaczami Ognia 
sformowano w czerwcu 1943 r, w okresie wrze¬ 
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35 Czołg TO-34 z wybuchowym miotaczem ognia F0G-1, montowanym z boku przedziału silnikowego. 


sień-październik 1943 r. był w składzie Frontu 
Południowo-Zachodniego. 28 grudnia 1943 r. 
przeformowano go w 517. Pułk Czołgów 
z Miotaczami Ognia. 519. Samodzielny Bata¬ 
lion Czołgów z Miotaczami Ognia sformowa¬ 
no w maju 1942 r. i w kwietniu 1943 r. roz¬ 
formowano, przypuszczalnie z powodu braku 
sprzętu do jego wyposażenia. 

Jak widać z powyższego zestawienia, samo¬ 
dzielne bataliony czołgów działały przede wszy¬ 
stkim na północy, na Froncie Wołochowskim, 
gdzie radzieckie wojska przełamywały wiele 
niemieckich umocnień polowych, próbując ot¬ 
worzyć lądowy korytarz do Leningradu. Dru¬ 
gim obszarem działania czołgów TO-34 (zwa¬ 
nych też OT-34) był ogólnie rozumiany kie¬ 
runek stalingradzki, gdzie prowadzono działa¬ 
nia ofensywne ukierunkowane na wyzwolenie 
wschodniej części Ukrainy. W czasie walk ujaw¬ 
niły się liczne wady czołgu, w tym zawodność 
samego miotacza ognia, a także niewielkie pole 
ostrzału. Przez pewien czas rozważano możli¬ 
wość jego montowania w wieży, obok działa 
kal. 76,2 mm, ale jego rozmiary nie pozwala¬ 
ły na to i musiał pozostać w kadłubie, podob¬ 
nie było też na kolejnych wozach, OT-34-85. 
Problemu nie rozwiązał nawet pomysł zbudo¬ 
wania czołgu miotacza ognia TO-34 z dział¬ 
kiem kal. 45 mm, tak by miotacz ognia OT-41 
mógł zmieścić się w wieży, w miejscu sprzę¬ 
żonego karabinu maszynowego DT. Pomysł 
taki pojawił się w Głównym Zarządzie Wojsk 
Samochodowo-Czołgowych Armii Czerwonej 
we wrześniu 1942 r. Ostatecznie jednak nie zo¬ 
stał zrealizowany, głównie z pow T odu drastycz¬ 
nego spadku siły ogniowej czołgu. 


Produkcja czołgu TO-34 (OT-34) na bazie 
czołgu T-34-76 trwała przez dwa i pół roku, 
w 1942,1943 i pierwszej połowie 1944 r. Łącz¬ 
nie zbudowano 1170 wozów tego typu, z czego 
w 1942 r. -309, w 1943 r. -478 i w 1944 r. -383. 

Mniej znaną, nieprodukowaną wielkose- 
ryjnie odmianą czołgu T-34 z miotaczem ognia 
była wersja wyposażona w wybuchowy miotacz 
ognia FOG-1, tzw. Fugasnyj Ogniomiet . W za¬ 
sadzie był to prochowy miotacz ognia, o zasa¬ 
dzie działania podobnej do ATO-41, innej niż 
w bardziej typowych pneumatycznych mio¬ 
taczach ognia. Miał stosunkowo znaczny za¬ 
sięg miotania mieszanki zapalającej, przekra¬ 
czający 100 m. Co odróżniało go do ATO-41, 
to przede wszystkim to, że dzięki wykorzystaniu 
znacznie silniejszego ładunku prochowego wy¬ 
rzucał on dużo większą ilość mieszanki zapala¬ 
jącej w jednym „strzale”, która rozpylona w re¬ 
jonie celu zapalała się w sposób wybuchowy, 
pozwalając na rażenie ogniem nie celu punk¬ 
towego, a pewnej płaszczyzny w kręgu o śred¬ 
nicy do 90-100 m. Taki rodzaj miotacza pło¬ 
mieni służył nie do rażenia załóg pojedynczych 
bunkrów, ziemianek czy umocnień, ale do ata¬ 
kowania ukrytej piechoty i okopanych czołgów 
w natarciu bądź piechoty i czołgów przeciwni¬ 
ka w terenie odkrytym w obronie. FOG-1 zo¬ 
stał opracowany w moskiewskim Instytucie 
Naukowo-Badawczym nr 6 Ludowego Komi¬ 
sariatu Uzbrojenia, pod kierunkiem inżynie¬ 
ra chemika A. R łonowa. Wspomniany mio¬ 
tacz ognia FOG-1 mógł oddać jeden strzał 
wyrzucając 25 1 mieszanki zapalającej na odle¬ 
głość 100 m. Później trzeba było uzupełnić za¬ 
pas mieszanki i ładunek prochowy 



Czołg TO-34 z wybuchowym miotaczem ognia FOG-1, Front Zachodni, wiosna 1942 roku. 
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12 stycznia 1942 r. 5 zgodnie z nakazem 
szefa Głównego Zarządu Samochodowo-Czoł- 
gowego Armii-Czerwonej, gen. por. Jakowa 
Nikołajewicza Fiodorenki i szefa Zarządu 
Chemicznego Armii Czerwonej, gen. mjr. Pio¬ 
tra Gierasimowicza Mielnikowa zdecydowa¬ 
no o zmontowaniu dziesięciu miotaczy ognia 
FOG-1 na czołguT-34, po pięciu z każdej stro¬ 
ny. Umożliwiało to oddanie dziesięciu strza¬ 
łów mieszaniną ogniową, przy czym wyloty 
miotaczy były skierowane w bok. Ostatecznie 
w kwietniu 1942 r. ustalono jednak, że zo¬ 
stanie zamontowanych osiem miotaczy ognia 
FOG-1, po cztery z każdej strony, a masa ca¬ 
łej instalacji wyniesie 1030 kg. Ustawiono je 
w specjalnych stalowych skrzyniach po bokach 
tylnej części kadłuba czołgu. Przypuszczalnie 
Zakład nr 183 w Niżnym Tagile wykonał oko¬ 
ło 20 wozów W tej wersji, ale o ich użyciu nic 
nie wiadomo. Wiadomo natomiast, że jeszcze 



SS Czołg T-34 zpierwszym wzorem 57 mm armaty przeciwpancernej ZIS-4, wiosna 1941 roku. 


w lutym 1942 r. w czasie walk na zachód od 
Moskwy, w 20. Brygadzie Pancernej 5. Armii 
Frontu Zachodniego użyto specjalnych przy- 
czepek holowanych przez T-34, z których 
każda mieściła 20 miotaczy ognia FOG-1. 
Przyczepki te były jednak niepraktyczne, ale 
także i czołgi T-34 z ustawionymi na nich bez¬ 
pośrednio FOG-1 okazały się nieudane i ich 
produkcji nie kontynuowano. 

CZOŁGI Z TRAŁEM 

Trały czołgowe stanowiły dodatkowe wyposaże¬ 
nie wojsk RKKA w okresie przedwojennym, 
istotne z punktu widzenia przyjętej ofensyw¬ 
nej doktryny wojennej. Dlatego już w 1941 r., 
wraz z rozwojem czołgu T-34, grupa konstruk¬ 
torów pod kierunkiem wykładowcy Wojskowej 
Akademii Inżynieryjnej im. W W. Kujbyszewa 
w Leningradzie, późniejszego Bohatera Związku 
Radzieckiego, Pawła Michałowicza Mugaliowa, 
zaproponowała trał działający poprzez dwa cięż¬ 
kie metalowe walce, które toczyły się przed czoł- 


Jednakże do niemieckiego ataku na ZSRR 
w czerwcu 1941 r. nie przygotowano trału dla 
czołgu T-34. Później prace nie były kontynu¬ 
owane, ze względu na zupełnie inny od ocze¬ 
kiwanego charakter wojny. Dopiero po bitwie 
pod Moskwą, wiosną 1942 r., powrócono do 
tych prac. Latem 1942 r. na T-34 sprawdzono 
dwa typy trałów, oba o podobnej konstrukcji, 
jeden konstrukcji DmitrijaTrofimowa, a drugi 
konstrukcji Pawła M. Mugaliowa. Ostatecznie 
wybrano ten drugi, który składał się z dwóch 
walców, zbudowanych z pięciu stalowych kół 
każdy, prowadzonych na osi zawieszonej na 
środkowym ramieniu, które z kolei mocowa¬ 
no do przedniej części kadłuba czołgu T-34. 
Masa trału, który został ostatecznie przyjęty do 
uzbrojenia pod nazwą PT-3, wynosiła 5300 kg. 
Czołg z trałem miał dość duży promień skrętu, 
wynoszący (minimalnie) 20 m. Prędkość mak¬ 
symalna po drogach czołgu z trałem wynosi¬ 
ła 25 km/h. Długość trału (bez czołgu) sięgała 



giem .na specjalnym zawieszeniu, umożliwiają¬ 
cym podbijanie walców do góry w przypadku 
wybuchu najechanej miny. Próby takiego trału 
zaczęły się już w styczniu 1940 r. Trał nie zdążył 
wejść do uzbrojenia w czasie Wojny Zimowej, 
ale właśnie doświadczenia wojny z Finlandią po¬ 
kazały; że taka konstrukcja jest potrzebna. 

i NUMER SPECJALNY 2/1 


2,87 m, a jego szerokość - 3,82 m. Szerokość 
trałowanego pasa - 3,6 m. Pomiędzy oboma 
walcami pozostawał niewytrałowany pas tere¬ 
nu o szerokości 1,2 m. Trał wytrzymywał 5-10 
wybuchów min, po czym trzeba było go wy¬ 
mienić, a zużyty musiał trafić do naprawy (naj¬ 
częściej wymiany kół w walcach). 



Pierwsze prototypy trałów PT-3 dla czoł¬ 
gu T-34 (które w odmianie z zamontowanym 
trałem nazywano początkowo PT-34) były go¬ 
towe w maju 1942 r. Po wyposażeniu w nie 
dwóch czołgów z 233. Batalionu Czołgów 
z 86. Brygady Pancernej, w sierpniu 1942 r. 
z macierzystą jednostką trafiły one na front 
w rejonie Woroneża. Później pierwsze egzem¬ 
plarze trałów trafiły też do innych jednostek, 
gdzie były pomyślnie używane, m.in. w czasie 
walk w Donbasie. 

Jesienią 1942 r. podjęto produkcję trałów 
w Zakładzie Budowy Maszyn w Tulę należą¬ 
cym do Ludowego Komisariatu Komunikacji. 
Był to zakład produkujący wagony, dźwigi ko¬ 
lejowe i podobny sprzęt ciężki, najczęściej szy¬ 
nowy i nie należy go mylić z Tulskim Zakładem 
Budowy Maszyn (słynnym Tulmaszzawodem), 
który produkował karabiny maszynowe i dział¬ 
ka małokalibrowe. Pozwoliło to na sformo¬ 
wanie w listopadzie 1942 r. w Moskiewskim 
Okręgu Wojskowym 40. Inżynieryjnego Pułku 
Czołgów, według etatu 10/472. Zgodnie z eta¬ 
tem pułk składał się z dowództwa i plutonu 
dowodzenia, w składzie którego był liniowy 
czołg T-34 z radiostacją, trzech inżynieryjnych 
kompanii czołgów, plutonu fizylierów, plutonu 
rozpoznania inżynieryjnego i służb. W każdej 
kompanii było 7 czołgów T-34, w tym linio¬ 
wy czołg dowódcy kompanii z radiostacją oraz 
dwa plueony czołgów po 3 wozy z trałami PT-3 
w każdej. Każdy wóz dowódcy plutonu, wy¬ 
posażony w trał, miał też radiostację. Łącznie 
w pułku były więc 22 czołgi T-34, w tym 18 
wyposażonych w trał PT-3. W grudniu 1942 r. 
40, Inżynieryjny Pułk Czołgów skierowano do 
składu Frontu Kalinińskiego, gdzie wziął udział 
w walkach w rejonie Rżewa-Syczewki. Został 
tam niema! doszczętnie rozbity' i skierowany do 
uzupełnienia z powrotem do Moskiewskiego 
O kręgu Wojskowego. Dopiero w marcu 1943 r. 
pułk trafił do 65, Armii w składzie Frontu 
Centralnego, z którą wziął udział w bitwie pod 
Kurskiem. W sierpniu 1943 r. został przenie¬ 
siony do 60. Armii Frontu Centralnego, a je- 
sienią tego roku skierowano go do Odwodów 
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Naczelnego Dowództwa, a przy okazji, do po¬ 
nownego uzupełnienia. Na front wrócił dopie¬ 
ro w marcu 1944 r. 

Po pozytywnych doświadczeniach z uży¬ 
ciem 40. Inżynieryjnego Pułku Czołgów w wal¬ 
kach na zachód od Moskwy, w marcu 1943 r., 
w obliczu planowanych przez Armię Czerwoną 
działań ofensywnych, trał PT-3 skierowano do 
masowej produkcji. Poza wymienionym zakła¬ 
dem w Tulę, od kwietnia 1943 r. jego produk¬ 
cja zaczęła się też w Zakładzie „Komsomolec” 
w Tambowie, Dzięki tej produkcji, która po¬ 
czątkowo trafiła do uzupełnienia stanów 
w 40. Inżynieryjnym Pułku Czołgów, w czerw¬ 
cu 1943 r. udało się sformować 166. Samo¬ 
dzielny Inżynieryjny Pułk Czołgów, powsta¬ 
ły z przeformowania rozbitej 166. Brygady 
Pancernej. Nowy pułk sformowano dokład¬ 
nie według tego samego etatu w Moskiewskim 
Okręgu Wojskowym. Nie zdążył on jednak 


pancernym, zdolnym do mszczenia czołgów 
przeciwnika na znacznej odległości, chroniąc 
tym samym czołgi liniowe, uzbrojone w arma¬ 
ty uniwersalne, strzelające głównie pociskami 
burzącymi i odłamkowo-burzącymi. 

Uzbrojenie czołgu „eskortującego”, czy też 
jak go Rosjanie nazywali nieoficjalnie, bo w żad¬ 
nym oficjalnym dokumencie się to nie poja¬ 
wia - „myśliwskiego” [istriebitielnyj), stanowi¬ 
ło działo kal. 57 mm ZIS-4, które było czoł¬ 
gową odmianą holowanej armaty przeciwpan¬ 
cernej ZIS-2. Ta ostatnia została opracowana 
pod kierunkiem Wasilija Gawryłowicza Gra¬ 
bina, głównego konstruktora Zakładu nr 92 
(Zakładu imienia Stalina, czyli w skrócie ZIS, 
stąd oznaczenie działa) z Gorkiego (obecnie 
Niżny Nowgorod). Zadanie opracowania ta¬ 
kiego działa otrzymano w czerwcu 1940 r. 
Działo było udaną konstrukcją, ale ponieważ 
równolegle projektowano armatę F-34 kal. 


ulec celownik, nowe działo bowiem miało inną 
balistykę, charakteryzującą się bardziej płaskim 
torem lotu i większą prędkością początkową 
pocisku. Zamiast celownika optycznego TOD, 
w wieży zamontowano celownik TMDF. 

Działo ZIS-4 kal. 57 mm miało lufę 
o długości 73 kalibrów, dzięki czemu pocisk 
UBR-271 o masie 3,14 kg osiągał prędkość 
początkową 962 m/s. Armata ważyła 447,5 kg, 
całość z kołyską zaś, systemem podnoszenia, 
celownikiem i mocowaniem działa 1110 kg. 
Pocisk przeciwpancerny wystrzelony z działa 
z odległości 1000 m przebijał pancerz o grubo¬ 
ści do 70 mm nachylony pod kątem 30°. Kąty 
podniesienia armaty w elewacji wynosiły od 
+30° do góry do -6° 10’ w dół. Szybkostrzelność 
działa wynosiła 5-10 strz./min. 

Już w drugiej połowie czerwca 1941 r. wy¬ 
dano postanowienie o przyjęciu czołgów T-34 
z armatą ZIS-4 kal. 57 mm do uzbrojenia, ale 



5 Zniszczony niszczyciel czołgów T-34-57, Turginowo koło Kalinina, 17 października 
1941 roku. 



S Czołg ten należał do dowódcy batalionu aołgów 21. Brygady Pancernej Bohatera 
ZSRR majora Łukina. 


wziąć udziału w bitwie pod Kurskiem, dopiero 
jesienią 1943 r. trafił do składu 3. Gwardyjskiej 
Armii Pancernej ze składu 1. Frontu Ukraiń¬ 
skiego, z którą walczył do stycznia 1944 r. 
W lutym 1944 r. trafił do Moskiewskiego 
Okręgu Wojskowego w celu ponownego uzu¬ 
pełnienia. Kolejne tego typu pułki zaczęto for¬ 
mować już w maju 1944 r., od razu z czołgami 
T-34-85 i trałami PT-3M. 

NISZCZYCIELE 
CZOŁGÓW T-34-57 

Pewna niewielka ilość wozów T-34 została uz¬ 
brojona w przeciwpancerną armatę kal. 57 mm, 
powstałą na bazie armaty ZIS-2 Grabina, Ideą 
uzbrojenia czołgów w takie działo było stwo¬ 
rzenie czołgu eskortującego, przeznaczonego 
do walki z czołgami przeciwnika, jako ze se¬ 
ryjne wozy uzbrojone w krótkolufową armatę 
Ł-l 1 kal, 76,2 mm były przeznaczone głównie 
do niszczenia punktów ogniowych przeciwni¬ 
ka, pozycji umocnionych, siły żywej i sprzętu 
w czasie natarcia (a czołgi T-34 projektowano 
głównie z myślą o natarciu i dokonywaniu głę¬ 
bokich włamań w ugrupowanie przeciwnika), 
W przypadku napotkania czołgów i wozów bo¬ 
jowych przeciwnika był potrzebny czołg dys¬ 
ponujący skutecznym uzbrojeniem przeciw- 


76,2 mm dla czołgu T-34, to z własnej inicja¬ 
tywy zespół W G. Grabina postanowił opra¬ 
cować czołgową wersję ZIS-2, która otrzyma¬ 
ła oznaczenie ZIS-4. Ponieważ szef Głównego 
Zarządu Artyleryjskiego Armii Czerwonej, gen. 
armii Grigorij Iwanowicz Kulik, wyraził na to 
zgodę, to pierwszy prototyp czołgowej ZIS-4 
był gotowy w grudniu 1940 r. Próby zakłado¬ 
we odbywające się na specjalnym stanowisku 
prowadzono na początku 1941 r, i były one 
dość krótkie, oddano tylko 43 wystrzały z dzia¬ 
ła. Natomiast do prób państwowych, prowa¬ 
dzonych na doświadczalnym poligonie artyle¬ 
ryjskim , działo zamontowano w wieży czołgu 
T-34. Odbywały się one w okresie 28 kwietnia 
- 13 maja 1941 r. i w ich toku oddano 696 wy¬ 
strzałów z działa. 

Łatwość, z jaką nowe działo zamontowa¬ 
no w czołgu T-34, była spowodowana tym, że 
ZIS-4 skonstruowano w dość interesujący spo¬ 
sób. W łoże i mocowanie armaty F-34 wmon¬ 
towano lufę i komorę zamkową działa ZIS-2, 
w ten sposób elementy łoża i mocowania były 
niemal identyczne, jak w przypadku armaty 
F-34 kal. 76,2 mm. Z zewnątrz główną różni¬ 
cą była cieńsza i wyraźnie dłuższa lufa armaty 
przeciwpancernej ZIS-4, w stosunku do stan- 


w Zakładzie nr 92 nie udało się od razu uru¬ 
chomić wielkoseryjnej produkcji dział ZIS-4. 
Holowana odmiana przeciwpancerna była pro¬ 
dukowana tylko przez kilka miesięcy 1941 r., 
do listopada (wyprodukowano 371 sztuk), uz¬ 
nano bowiem, że konstrukcja działa jest zbyt 
złożona na produkcję wielkoseryjną, a niemie¬ 
ckie czołgi nie dysponują na tyle silnym pance¬ 
rzem, by nie poradziła sobie z nimi standardo¬ 
wa armata przeciwpancerna kal. 45 mm. Pro¬ 
dukcję ZIS-2 wznowiono dopiero w czerwcu 
1943 r., kiedy, na froncie pojawiły się nowe, 
znacznie lepiej opancerzone czołgi niemieckie. 
Przy uruchomianiu produkcji holowanej wer¬ 
sji ZIS-2 było sporo problemów, wykonanie 
długiej lufy nastręczało znacznych trudności 
i pojawiało się sporo braków. 

Po wybuchu wojny nie zajmowano się 
kwestią produkcji czołgów T-34 uzbrojo¬ 
nych w armatę ZIS-4, do problemu tego po¬ 
wrócono w sierpniu 1941 r, kiedy to Ludowy 
Komisariat Budowy Maszyn Średnich zaczął za¬ 
biegać. by jedna z nowo formowanych brygad 
pancernych nosiła imię „Narkomsredmasza” 
(czyli właśnie owego komisariatu) i w zamy¬ 
śle owa brygada miała otrzymać właśnie takie 
czołgi, by się dzięki temu {dużej skuteczno¬ 
ści w walce z czołgami przeciwnika) wyróżnić 


dardowej F-34. Oczywiście, zmianie musiał 
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85 T-34 ze zmodernizowaną armatą przeciwpancerną ZIS-4M kalibru 57 mm, lato 1943 roku. 


w walce. Jednakże pierwsze działa ZIS-4 do¬ 
tarły do Charkowa dopiero 1 września 1941 r. 

1 w drugiej połowie września zakład opuściło 
dziesięć czołgów T-34 uzbrojonych w taką ar¬ 
matę, w tym cztery wyposażone w radiostacje 
pokładowe. 5 października 1941 r. cała dziesiąt¬ 
ka i 21 zwykłych T-34-76 wyprawiono trans¬ 
portem kolejowym do Władimira na przedpo¬ 
lach Moskwy. Według niektórych źródeł łącz¬ 
nie zbudowano 30 dział ZIS-4, z czego 11 do¬ 
starczono do Charkowa 1 września 1941 r. 
Dziesięć z nich zamontowano na seryjnych 
wozach, ale kiedy w październiku ewakuowa¬ 
no Zakład Nr 183 do Niżnego Tagiła, wywie¬ 
ziono tam 12 armat ZIS-4, z czego wynika, 
że została dostarczona kolejna partia 11 dział 
tego typu. Co się stało z pozostałymi armatami 
ZIS-4, nie wiadomo. 

Dziesięć zbudowanych T-34 z armatami 
kal. 57 mm (dla wygody, choć to nie jest fak¬ 
tyczne oznaczenie, nazwijmy je T-34-57) prze¬ 
kazano do 21. Brygady Pancernej formowa¬ 
nej wówczas w Władimirze. Owa brygada 
otrzymała 10 T-34-57, 19 zwykłych T-34 oraz 

2 ChT-26, 5 BT-2, 15 BT-5 i BT-7, 10 T-60 
i 4 działa samobieżne ZIS-30. 14 paździer¬ 
nika brygada osiągnęła gotowość bojową do 
działania. Wkrótce włączono ją w skład Frontu 
Zachodniego, początkowo podporządkowu¬ 
jąc 16. Armii. W ramach tej armii 2L Brygada 
Pancerna 16 października ruszyła do kontrata¬ 


ku wzdłuż szosy Moskwa-Kalinin (obecnie 
Twer). W czasie tych walk, od 17 do 20 paź¬ 
dziernika 1941 r., utracono pierwszych dzie¬ 
więć czołgów T-34-57, a ostatni — 30 paździer¬ 
nika. Podczas walk na czołgu T-34-57 walczył 
też i zginął dowódca 1. batalionu brygady, 
mjr Łukin. Wspomniana dziesiątka, to jedyne 
T-34-57 wyprodukowane w 1941 r. 

Ale to nie koniec historii czołgu T-34 z ar¬ 
matą ZIS-4 kal. 57 mm. Wiosną 1943 r., kiedy 
w Niemczech podjęto produkcję czołgów no¬ 
wych typów (zmodernizowane wersje PzKpfw 
IV, PzKpfw V Panther, PzKpfw VI Tiger), do¬ 


tychczas używane działa ' przeciwpancerne 
kal. 45 mm oraz uniwersalne armaty czołgowe 
kal. 76,2 mm przestały być skuteczne w wal¬ 
ce z najnowszymi niemieckimi wozami bojo¬ 
wymi. W tej sytuacji powrócono do koncepcji 
masowej produkcji działa przeciwpancernego 
ZIS-2, którego wytwąarzanie ponownie ru¬ 
szyło w czerwcu 1943 r. w Zakładzie nr 92 
w Gorkim. Zaczęto też rozważać wznowie¬ 
nie produkcji czołgów T-34 w odmianie prze¬ 
ciwpancernej, z wykorzystaniem armat ZIS-4, 
których produkcję także planowano jeszcze raz 
uruchomić. Aby jak najszybciej podjąć budo¬ 
wę nowych czołgów, w Zakładzie nr 92 odnale¬ 
ziono jeszcze 5 dział ZIS-4, wyprodukowanych 
w 1941 r. Cztery z nich trafiły do Niżnego Ta¬ 
giła, gdzie uzbrojono w nie cztery seryjne czoł¬ 
gi T-34. Co prawda trzy z tych wozów trafiły 
15 sierpnia 1943 r. (czyli już po bitwie pod 
Kurskiem) na front, gdzie miały przejść próby 
w warunkach bojowych, w składzie specjalnej 
samodzielnej kompanii. Nie było im jednak 
dane stanąć do walki z niemieckimi czołgami, 
a wykorzystano je jedynie do próbnych strze- 
lań do zniszczonych czołgów niemieckich, któ¬ 
re zakończono 5 września 1943 r., we wrześniu 
tego roku bowiem podjęto decyzję o uzbrojeniu 
czołgu T-34 w nową armatę uniwersalną kal. 
85 mm, więc budowa wozów z armatami ZIS-4 




była w tym momencie bezzasadna. Co cieka¬ 
we, Zakład nr 92 w sierpniu i wrześniu 1943 r. 
wykonał serię 170 zmodernizowanych armat 
ZIS-4M kal. 57 mm, ale w świetle podjętej 
właśnie decyzji, nigdy nie trafiły one do uzbro¬ 
jenia czołgu T-34. I na owych czternastu wo¬ 
zach, dziesięciu w 1941 r. i czterech w 1943 r. 
zakończyła się historia czołgów T-34 uzbrojo¬ 
nych w przeciwpancerną armatę kal. 57 mm. 

CIĄGNIK ARTYLERYJSKI AT-42 

Litem 1940 r. s przypuszczalnie w czerwcu lub 
w lipcu, czyli na samym początku rozwoju 
czołgu T-34, Główmy Zarząd Samochodowo- 
-Czołgowy Armii Czerwonej polecił Biuru Kon¬ 
strukcyjnemu Charkowskiej Fabryki Barowozów 
(ChPZJ, czyli Zakładu nr 183, opracowanie pro¬ 
jektu gąsienicowego ciągnika artyleryjskiego, 
















Zdjęcia: zbJury autora 


wykorzystującego podwozie, kadłub i część 
jezdną czołgu T-34. Projekt ciągnika oznaczo¬ 
nego AT-42 (Anilieryjskij Tiagacz) został za¬ 
twierdzony w sierpniu 1940 r. Miał on moc¬ 
no zmieniony kadłub czołgu T-34, w tylnej 
bowiem części wozu mieścił się przedział ła¬ 
dunkowy o nośności 3 t, w przedniej zaś opan¬ 
cerzona kabina kierowcy i dowódcy pojazdu 
(w prototypie wykonana ze zwykłej stali za¬ 
miast pancernej) z szybami przednimi i bocz¬ 
nymi. Masa wozu - 17 ton. Napęd stanowił 
silnik W-2 ulokowany jednak nie z tyłu, ale 
w środku kadłuba, pomiędzy kabiną kierow¬ 
cy a przedziałem ładunkowym, napędzał on 
koła tylne za pośrednictwem wałów prowadzą¬ 
cych do sprzęgieł bocznych. Część nośna po¬ 
jazdu pozostała niemal bez zmian w stosunku 
do czołgu T-34. Załoga wozu to dowódca i kie¬ 
rowca, w części ładunkowej zaś znajdowały się 
miejsca dla 12 artylerzystów. 

Dokumentację techniczną ciągnika artyle¬ 
ryjskiego AT-42 (znanego też w dokumentach 
jako A-42) zakończono we wrześniu, ale proto¬ 
typ zbudowano dopiero w listopadzie 1940 r,, 
jako że rozkręcana właśnie produkcja podsta¬ 
wowych wozów bojowych T-34 miała prio¬ 
rytet. Zgodnie z planem dwa prototypy ciąg¬ 
nika AT-42 miały zakończyć próby do końca 
grudnia 1940 r., jednak wstępne testy pierw¬ 
szego egzemplarza ujawniły liczne niedomaga¬ 
nia, zwłaszcza w układzie jezdnym, przekładni 
i układu przeniesienia napędu. Inne rozłożenie 
mas, pośpiesznie zaprojektowany nowy układ 
przeniesienia mocy, spowodowały, że całość 
nie sprawdzała się. Wóz trafił do przebudowy, 
a konstruktorzy zabrali się do usuwania wcześ¬ 
niej popełnionych błędów. Pojazd ponownie 
wyszedł na próby w lutym 1941 r., ale okazało 
się, że nadal posiada wiele usterek. Programowi 
ciągnika AT-42 poświęcano mniej uwagi, za¬ 
sadniczą sprawą bowiem były dostawy seryj¬ 
nych wozów T-34. W momencie wybuchu 
wojny, prace nad ciągnikiem AT-42 zostały 
wstrzymane, a następnie całkowicie zarzucone. 

PROJEKT SAMOBIEŻNEGO 
DZIAŁA PRZECIWLOTNICZEGO 

Należy jeszcze wspomnieć, że wiosną 1942 r. 
rozważano możliwość zbudowania samobież¬ 
nego działa przeciwlotniczego uzbró j o n ego 
w jedną bądź dwie armaty przeciwlotnicze kah 
37 mm, ustawione na odpowiednio zmody¬ 
fikowanym podwoziu artyleryjskiego ciągni¬ 
ka AT-42. Jednak działo to pozostało wówczas 
w fazie projektu wstępnego. 

PROTOTYP CZOŁGU 
MOSTOWEGO 

Kiedy jasienia 1942 r. zaczęto ponownie myśleć 
o przejściu do działań ofensywnych, płk inż. 
G. A. Fiedorów pracujący w remontowym Za¬ 
kładzie Nr 27 w Leningradzie zaprojektował 
i pokierował budową prototypu czołgu mosto¬ 
wego na bazie T-34. Prototyp takiego czołgu 
powstał w listopadzie 1942 r Był on zbudowa¬ 
ny na podwoziu T-34, z którego zdjęto wieżę, 
a w jej miejsce ustawiono mechanizm moco¬ 



3< Prototyp ciągnika artyleryjskiego AT-42 zbudowano w 1941 roku, lecz dalsze prace nad nim przerwano, w związku 
z ewakuacją Zakładu nr 183 z Charkowa w głąb ZSRR. 


wania mostu. Most miał długość 7 m i był wy¬ 
konany w postaci stalowej kratownicy. Czołg 
ten działał tak, że podwozie musiało wjechać 
samo do rowu przeciwpancernego Szerokość 
przeszkody wynosiła do 5 m, ich głębokość zaś 
nie mogła być większa niż 4,5 m. Z tego powo¬ 
du, że most nie był praktyczny w zastosowaniu, 
nie przyjęto go do produkcji seryjnej. 

PODSUMOWANIE 

Najszerzej produkowaną i stosowaną specjali¬ 
styczną wersją czołgu T-34 były wozy z miota- 


stosowane do trałów przeciwminowych monto¬ 
wano równolegle z masową produkcją czołgów 
liniowych. Natomiast inne odmiany pojazdów, 
które wymagały znaczniejszych przeróbek, ta¬ 
kie jak np. ciągniki artyleryjskie, nie weszły do 
produkcji seryjnej, zapotrzebowanie bowiem 
na masową produkcję czołgów liniowych było 
tak wielkie, że opracowanie i wytwarzanie róż¬ 
nych odmian specjalistycznych ograniczono 
do absolutnego minimum. I choć powstawały 
różne prototypy (których część tu opisano), tak 
w zakładach produkcji seryjnej, jak i w zakła- 



S W życiu żołnierzy Armii Czerwonej propaganda odgrywała bardzo ważną rolę. Na zdjędu aołg T-34 doraźnie wy¬ 


posażony w zestaw nagłaśniający. 


czarni ognia, używane do niszczenia umocnień 
polowych i punktów ogniowych przeciwnika 
w czasie natarcia, szczególnie w fazie przełamy¬ 
wania linii obronnych wroga. W drugiej ko¬ 
lejności, do podobnego celu, budowano czołgi 
z trałami przeciwminowymi. W obu przypad¬ 
kach modyfikacje w stosunku do czołgu pod¬ 
stawowego były stosunkowo niewielkie, nie wy¬ 
magające większych zmian konstrukcyjnych. 
Wozy TO-34 z miotaczami ognia i PT-34 do- 


dath remontowych, to jednak do szerokiej pro¬ 
dukcji seryjnej, poza wozami z miotaczami og¬ 
nia i z trałami, nie trafiła żadna inna odmiana. 
Dość dużo zbudowano pozbawionych wieży 
ciągników ewakuacyjnych, ale nie byty to wozy 
wytwarzane seryjnie, a jedynie budowane przez 
zakłady i warsztaty remontowe improwizowa¬ 
ne ciągniki zbudowane na bazie uszkodzonych 
wcześniej i sprowadzonych do remontu czoł¬ 
gów liniowych. e*' 
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L atem 1941 r. brzegów okupowanej przez 
Niemców Europy strzegło kilka jedno¬ 
stek myśliwskich Luftwaffe. Na zacho¬ 
dzie Francji stacjonowałpułk JG 2 „Richthofen”, 
wschodniej Francji i zachodniej Belgii bronił zaś 
JG 26 „Schlageterk Każdy z tych pułków skła¬ 
dał się z trzech Gruppen. Dodatkowo rejonu 
holendersko-niemieckiego pogranicza strzegły 
Gruppen I/JG 1 oraz III/JG 52. 

Jako pierwszy do przezbrojenia na myśliw¬ 
ce Fw 190 wytypowano dywizjon II/JG 26. 
Jeszcze w marcu 1941 r., kiedy pułk po okre¬ 
sie wypoczynku po Bitwie o Anglię przenosił się 
z Niemiec do Francji, z jednostki tej wydzielo¬ 
no 30-osobową grupę pilotów i mechaników, 
którzy pod dowództwem Oblt. Otto Behrentsa 
utworzyli w ośrodku Luftwaffe w Rechlinie eska¬ 
drę doświadczalną Erprobungsstaffel 190, któ¬ 
ra otrzymała sześć przedseryjnych Fw 190A-0. 
Tam Behrens i jego ekipa wnieśli duży wkład 
w rozwój nowego myśliwca, wprowadzając do 
jego konstrukcji wiele użytecznych poprawek. 



25 Samolot myśliwski Focke-Wulf Fw 190a w locie. 
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walki z brytyjskim lotnictwem, choć przez krót¬ 
ki czas jednostka operowała w mieszanym skła¬ 
dzie, używając także Messerschmittów. 

PIERWSZE WALKI FW' 190 

Wieczorem 14 sierpnia 1941 r. 6./JG 26 od¬ 
niosła w okolicy Dunkierki dwa zwycięstwa po¬ 
wietrzne. O godz. 18.30 swoje pierwsze zestrze¬ 
lenie odnotował Lt Heinz Schenk, siedem minut 
później zaś triumfował dowodzący eskadrą Oblt 
Walter Schneider, który uzyskał swoje 17. ze¬ 
strzelenie. Ten drugi pilot leciał na Fw 190A-1 
i osiągnięte przez niego zwycięstwo było pierw¬ 
szym odniesionym na nowym myśliwcu Focke- 
-Wulfa. Obok tych dwóch zgłoszeń, zestrzele¬ 
nie odnotowali również Lt Erwin Biedermann 
z 9./JG 26 i Lt Robert Unzeitig z l./JG 26. 
W walce udział wzięła też część III/JG 2, 
gdzie dwa zwycięstwa odnotował Oblt Bruno 


W czerwcu 1941 r. stacjonujące w Anglii dywizjony Fighter Command rozpoczęły ofensywę nad okupowaną Francją. 
Celem wypadów brytyjskich myśliwców nad kontynent było wciągnięcie do walki jednostek Jagdwaffe i zadanie im 
maksymalnych strat. Szybko jednak okazało się, że działania nad terytorium przeciwnika są dużym wyzwaniem i to 
działające w defensywie myśliwce Luftwaffe zaczęły uszczuplać potencjał Fighter Command, a nie odwrotnie. W dodatku 
Niemcy wciąż skrywali asa w rękawie, właśnie nad kanałem La Manche późnym latem 1941 r. miał bowiem zadebiutować 

ich nowy myśliwiec - Focke Wulf Fw 190. 
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Szymon Tetera 


W Lipcu wydzieleni lotnicy i rechnicy ll/JG 26 
powrócili z Niemiec do Francji z zadaniem za¬ 
znajomienia swoich kolegów z myśliwcem 
Focke-Wulfa, Ten zaczął być właśnie budowany 
w przeznaczonej dla jednostek liniowych wersji 
Fw 190A-1, której pierwsze cztery egzemplarze 
oddano w czerwcu, I!/JG 26 wciąż latała wów¬ 
czas na myśliwcach Messersthmitt Bf 109E-7, 
podczas gdy dwie pozostałe Gruppen przez broi¬ 
ły się juz na nowsze Bf 109F-2 i F-4, 
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Jako pierwszą do przezbrojenia na Focke- 
-Wulfy wybrano 6. Staffel. Zespół napędowy 
Fw 190A-1 okazał się jednak ciągle niedopra¬ 
cowany, a jego najsłabszym punktem był prze¬ 
grzewający się dolny cylinder tylnej gwiazdy 
silnika, co skracało jego żywotność do około 
20 godzin. Problem ten wyeliminowano dopie¬ 
ro jesieńią drogą wprowadzenia zmian w ukła¬ 
dzie wydechowym. Nie przeszkodziło to jednak 
pilotom eskadry 6./JG 26 stanąć do aktywnej 


Stoile, a jedno Uffz. Ernst Federle, zwycięstwa 
nie zaliczono natomiast Uff, Josefowi Bigge. 
Przeciwnikami Niemców byli Polacy z Wingu 
z Northok którzy eskortowali trzy bombow¬ 
ce Blenhtim nad Fabrykę amunicji w Marąuise, 
315- Dywizjon odnotował bez strat własnych 
zestrzelenie aż dziewięciu Bf 109E i kolej¬ 
nego prawdopodobnie. 308. Dywizjon od¬ 
notował pewne strącenie dwóch Bf 1Q9E 
i jednego prawdopodobnie oraz dwóch Bf 109F 
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na pewno, przy stracie Spilfirea Ilb pilotowa¬ 
nego przez poległego P/O Kręmpskiego. Z ko¬ 
lei 306. Dywizjon odnotowując dwa zestrze¬ 
lenia pewne i jedno prawdopodobne Bf 109F 
stracił aż trzy Spilfirey Ha. Na miejscu zginęli: 
dowódca jednostki S/L J. Zaremba oraz F/O 
W. Choms, 23 sierpnia zaś w niewoli zmarł po¬ 
parzony Sgt S. Zięba, którego samolot spłonął 
po lądowaniu awaryjnym. Polacy zaatakowali 
wznoszącą się formację III/JG 26 strącając co naj¬ 
mniej dwa Bf 109F-4, o zestrzeleniu których wia¬ 
domo ze względu na odnotowane przez Niem¬ 
ców straty personalne. W jednym myśliwcu zgi¬ 
nął Uffz. Heinrich Holzenkampfer z 8. Staf- 
fel, z drugiego zaś uratował się skokiem na spa¬ 
dochronie ranny Uffz. Heinrich Walter ze Sta- 
bu Gruppe. Niestety dane Luftwaffe dotyczące 
strat niezwiązanych ze stratami personalnymi, 
za okres drugiej połowy 1941 r. zachowały się 
jedynie w stanie szczątkowym. 

Kolejny sukces 6./JG 26 odnotowała przed 
południem 16 sierpnia, kiedy Fw. Willy Macken- 


stedt zgłosił swoje pierwsze zestrzelenie w po¬ 
staci Spilfirea. Trzy kolejne takie myśliwce mieli 
strącić inni piloci II/JG 26. Faktycznie Niemcy 
zestrzelili tylko jednego Spilfirea Vb z 61L Sqn, 
ale też uszkodzili trzy inne. 19 sierpnia nad ka¬ 
nałem doszło do ciężkich starć w powietrzu, ale 
6./JG 26 straciła jedynie poległego w wieczor¬ 
nej walce ze Spitfireami Obfw. Willy Vierlinga, 
który pilotował myśliwiec Bf 109E-7. Podobnie 
było 21 sierpnia, kiedy eskadra ponownie ope¬ 
rowała w mieszanym składzie. W wyniku starcia 
ze Spitfireami poległ Fw. Adolf Garbe, którego 
spadochron stanął w płomieniach po opuszcze¬ 
niu nietypowego dla tej jednostki Bf 1G9F-2. 
Natomiast po uszkodzeniach zadanych przez 
nieprzyjacielski myśliwiec (według innych 
źródeł w wyniku uszkodzenia silnika) awa¬ 
ryjnie lądował na Fw 190A-1 Wk Nr 10002 
Obfw. Walter Meyer. Samolot został uszko¬ 
dzony w 80% i skasowany, jego zaś pilot ranny. 
6,/JG 26 nie udało się zadać nieprzyjacielo¬ 
wi żadnych strat, choć cztery zestrzelenia zgło¬ 
sili tego dnia piloci dwóch pozostałych Staffel 
wchodzących w skład 11/jG 26, 


Do końca miesiąca II/JG 26 meldowała 
o zestrzelaniu jeszcze dwóch Spitfireów , co zosta¬ 
ło dokonane 27 i 29 sierpnia, przez pilotujących 
Bf 109 lotników z 4. Staffel. Tego drugiego dnia 
w rejonie Dunkierki pomyłkowo został zestrze¬ 
lony przez własną artylerię opl Fw 190A-1 Wk 
Nr 0008, w którym zginął Lt Heinz Schenk 
z 6. Staffel. Jednocześnie w walce ze Spitfireami 
zginął lecący na Bf 109E-7 Uffz. Werner Hetzel 
z 4. Staffel. W pierwszej połowie września 
II/JG 26 nie brała zbyt aktywnego udziału 
w walkach, koncentrując się na przezbroje- 
niu w Fw 190A-1. Dopiero 17 września po raz 
pierwszy do akcji na Focke-Wulfach wystarto¬ 
wali piloci 4./JG 26 i o godz. 15.36 Oblt Kurt 
Ebersberger zestrzelił jednego Spilfirea. Sukces 
ten powtórzyła wieczorem 6./JG 26, która od¬ 
niosła zwycięstwo zespołowe. 

18 września II/JG 26 wysłała na eskortę 
tankowca płynącego w pobliżu belgijskiego wy¬ 
brzeża osiem Fw 190 prowadzonych przez do¬ 
wódcę Gruppe, Hptm. Waltera Adolpha. Tan¬ 


kowiec zaatakowały trzy Bknheimy IV z 88. Sqn. 
Zbombardowanie statku kosztowało Brytyjczy¬ 
ków stratę dwóch bombowców-V6380, w któ¬ 
rym zginęła załoga P/O Hislopa i Z7488-wktó- 
rym zgi nęła załoga P/O Coopera. Jednego z nich 
strącił jako swoje 12. zestrzelenie Obfw. Willy 
Roth z 4. Staffel, kwadrans później zaś drugi 
bombowiec padł łupem pilotującego Bf 109F 
Uffz. Fritza Metzlera z I/JG 52. Nad wrakiem 


jednego z zestrzelonych Blenheimów zaczął krą¬ 
żyć Adolph. Został on jednak wypatrzony przez 
P/O Cyryla Babbage ze stanowiącego eskortę 
bombowców 41. Śqn. Ten weteran Bitwy o Ang¬ 
lię zestrzelił Fw 190A-1 Wk Nr 0028 do mo¬ 
rza, błędnie identyfikując przeciwnika jako eks 
francuskiego Hawka-7 5. Ciało Adolpha zostało 
wyrzucone na brzeg trzy tygodnie później. Jego 
śmierć była dużym ciosem dla JG 26, jako że był 
on bardzo doświadczonym pilotem z 25 zwycię¬ 
stwami na koncie, w tym jednym osiągniętym 
w czasie służby w Legionie Condor. 

Na zwolnione miejsce dowódcy II/JG 26 
następnego dnia wyznaczono Hptm. Joachima 
Muncheberga, który w sierpniu wrócił wraz 
ze swoją 7./JG 26 z bogatego w zwycięstwa 
wypadu nad Morze Śródziemne. O możliwoś¬ 
ciach tego pilota świadczy to, że od 28 sierp¬ 
nia do 18 września odnotował on nad kana¬ 
łem La Manche zestrzelenie siedmiu Spitfireów 
i Hurńcanea , co podwyższyło jego wynik do 
56 zwycięstw. 20 września II/JG 26 pomści¬ 
ła stratę dowódcy odnotowując zestrzelenie 
dwóch Spitfireów , które trafiły na konta Oblt. 
Kurta Ebersbergera (13. zwycięstwo) i Oblt. 
Karla Borrisa (8. zwycięstwo). Była to część 
dużej akcji przeciwko jubileuszowej 100. ope¬ 
racji typu Circus, w której uczestniczyły trzy 
zespoły brytyjskich myśliwców. Piloci Bf 109 
z JG 26 odnotowali jeszcze 6 zwycięstw, 
Stab II i III/JG 2 aż 15 zwycięstw, treningo¬ 
wa 4.(Eins)/JSF 5 zaś 12 następnych (w tym 
dwa Hurricaney). Jednak RAF stracił tego dnia 
tylko siedem Spitfireów VB, zgłaszając 14 zwy¬ 
cięstw pewnych (Niemcy przyznają się do 
śmierci dwóch pilotów Bf 109). 

Do dużego starcia doszło również dnia na¬ 
stępnego i tym razem II/JG 26 odnotowała 
cztery zestrzelenia. Dwa z nich trafiły na kon¬ 
to Oblt. Waltera Schneidera, a po jednym na 
konta Oblt. Karla Borrisa i Lt. Roberta Weissa. 
Przeciwnikiem Niemców znowu byli Polacy 
z Northolt Wing. 315. Dywizjon jako jedy¬ 
na z jednostek RAF odnotował w tej walce 
zestrzelenie trzech myśliwców z gwiazdowy¬ 
mi silnikami (dwa S/L Pietraszkiewicz i jeden 
F/O Falkowski), a ponadto jednego Bf 109E na 
pewno i jednego prawdopodobnie. Jednak stra¬ 
cono dwa Spilfirey Vb, przy czym Pietraszkie¬ 
wicz trafił do niewoli, F/O Nowak zaś zginął. 
W sumie tegp dnia RAF stracił 13 Spitfireów Yb 
i I Hurrkanea IIA. Zgi nęło pięciu pilotów, a ko- 




S Samolot Focke-Wulf Fw 190A-0 podczas badań w ośrodku doświadczalnym Luftwaffe w Rechlinie. Testy tych ma¬ 
szyn prowadzone były z udziałem personelu wydzielonego z II/JG 26, ujawniając wiele niedociągnięć w konstruk¬ 
cji zespołu napędowego nowego myśliwca Luftwaffe. 
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2 W jednostkach bojowych samolot Fw 190A zastępował najczęściej wcześniej używane myśliwce Bf 109F. Luftwaf- 
fe przeprowadziła testy porównujące równolegle produkowane samoloty wersji Bf 109F-4 i Fw 190A-2. Okazało 
się że do wysokości 6000 m obie maszyny rozwijały podobną prędkość maksymalną, ale powyżej 6500 m różnica 
w prędkości maksymalnej wynosiła 30 km/h na korzyść myśliwca Messerschmitta. Bf 109F-4 szybciej nabierał 
też wysokości. Na mocy bojowej silnika zabierało mu to 6 min, podczas gdy Fw 190A-2 potrzebował aż 8 minut 
Z wysokości 1000 m na wysokość 5000 m Bf 109 wznosił się w 4 minuty, zaś Fw 190 4 % min. Wzbicie się z 1000 m 
na 10000 m Bf 109 zabierało 12,3 min, a Fw 190 aż 18,3 min. W nurkowaniu dużo lepszy był Fw 190, a im bardziej 
było ono strome, tym większa była przewaga myśliwca Focke-Wulfa. Bf 109 był bardziej zwrotny, tj zdolny był za¬ 
taczać ciaśniejsze wiraże, wadą tego samolotu były jednak duże siły występujące na sterze kierunku. Znakomicie 
działające w Fw 190 lotki sprawiały, że samolot ten był w stanie szybciej zmieniać kierunek lotu. Fw 190 zapewniał 
pilotowi dużo lepsza widoczność z kabiny z kabiny, był bardziej odporny na uszkodzenia bojowe i posiadał dużo 
silniejsze uzbrojenie. 


lejnych pięciu trafiło do niewoli. Niemcy dwu¬ 
krotnie zawyżyli swoje sukcesy, odnotowali bo¬ 
wiem 19 zestrzeleń dla JG 26 oraz 11 dla JG 2. 

27 września II/JG 26 osiągnęła 5 zestrze¬ 
leń, które uzyskali Oblt Harry Koch, O bit W-F 
Galland, Oblt Kurt Ebersberger, Lt Paul Keller 

1 Obfw. Heinrich Bierwirth. Spośród brytyj¬ 
skich 22 pewnych meldunków o zestrzeleniach 

2 dotyczyły Fw 190. Złożyli je Sgt Chudek 
z 315- Dywizjonu oraz Sgt Prytherch z 603. Sqn. 
Ta druga jednostka straciła dwa Spitfirey V, przy 
czym zginął Sgt Archibald, a w niewoli znalazł 
się Sgt Allard. Całkowite straty RAF odpowia¬ 
dały tym z poprzedniego dnia, ponownie bo¬ 
wiem utracono 14 maszyn: 11 Spitfireów Vb, 
1 Spitfire Ha (zestrzelony przez opl) i 2 (w tym 
jeden opl) Hunicaney RB. Zginęło sześciu pi¬ 
lotów, a pięciu znalazło się w niewoli. Piloci 
myśliwców Bf 109 z JG 26 odnotowali 5 ze¬ 
strzeleń Spitfireów i Blenheima (wszystkie wró¬ 
ciły), a piloci II i III/JG 2 w sumie 7 Spitfireów, 
Łącznie Niemcy uzyskali więc 18 zwycięstw, 
z tego do dwunastu potwierdzonych w stratach 
przeciwnika. Ich straty personalne były mini¬ 
malne, ranny bowiem został tylko jeden pilot 
z III/JG 26. 

13 października niemieckie myśliwce strąci¬ 
ły kolejnych 12 Spitfireów oraz BkMeinm a opl 
jednego Humcanea, Piloci JG 26 odnotowali 
9 zestrzeleń (w tym 2 BUtihei?ny) r JG 2 zaś ko¬ 
lejnych 13 Spitfireów, Tylko jeden z tych mel¬ 
dunków byl dziełem pilota Focke-Wulfa- swoje 
pierwsze na Fw 190, a jednocześnie 57. w ka¬ 
rierze odnotował Hptm. Muncheberg. W za¬ 
mian Brytyjczycy odnotowali aż 23 pewne ze¬ 
strzelenia, wszystkie w walkach z Bf 109. F/L 
Zumbach z 303. Dywizjonu uszkodził Fw 190 
przywożąc dobry film z ibtokaemu przedstawia¬ 
jący nowy niemiecki myśliwiec. 


Do kolejnego dużego starcia doszło 21 paź¬ 
dziernika, kiedy RAF stracił w walkach z my¬ 
śliwcami 11 Spitfireów i 2 Blenheimy. Tym razem 
wiarygodność niemieckich zgłoszeń była bar¬ 
dzo duża-JG 2 zgłosił zestrzelenie 3 Spitfireów , 


czonego DFM Sgt. Palmera, który zginął. Przed 
zestrzeleniem Ortmans odnotował strącenie 
Fw 190, Taki myśliwiec miał strącić też Sgt Chu¬ 
dek z 315. Dywizjonu i był to już drugi 
Fw 190 jaki miał paść jego łupem. Ogółem 
Brytyjczycy odnotowali zestrzelenie 10 Bf 109, 
2 Fw 190 i 1 Bf 110, ale niemieckie straty perso¬ 
nalne ograniczyły się do jednego zabitego i jed¬ 
nego rannego pilota Bf 109 z III/JG 26 oraz 
jednego rannego pilota z Stab JG 2. 24 paź¬ 
dziernika Fw 190 miał strącić F/O Gładych 
z 303. Dywizjonu, ale znane zestawienia strat 
JG 26 zestrzelenia tego nie potwierdzają. 

27 października myśliwce RAF odnoto¬ 
wały zestrzelenie nad kontynentem 7 Bf 109, 
2 Do 217 i 1 Fw 190, który padł łupem dowo¬ 
dzącego skrzydłem z Biggin Hill W/C Rankina. 
Kolejnego Fw 190 miał strącić prawdopodob¬ 
nie Lt Chroń z 609. Sqn. Sukcesy te kosztowa¬ 
ły stratę 10 Spitfireów (w tym 6 z kanadyjskiego 
401. Sqn) oraz 2 zestrzelonych ogniem opl Hur- 
ricaneÓw. Niemcy meldowali jednak o zestrzele¬ 
niu jedynie 6 Spitfireów przez pilotów JG 26, 
jednak żaden z nich nie przypadł pilotom 
Focke-Wulfów z II Gruppe, która nie odnoto¬ 
wała także strat. 

5 listopada 4./JG 26 poderwała parę Fw 190 
na przechwycenie dwóch Spitfireów z 611. Sqn. 
W rezultacie Fw. Adolf Gluntz uzyskał swoje 
7. zestrzelenie strącając samolot, w którym zgi¬ 
nął Sgt Dales. Następnego dnia II/JG 26 meldo¬ 
wała o zestrzeleniu czterech Spitfireów. Najpierw 
Obfw. W Roth i Lt W Michalski meldowali 


E Uzbrojenie samolotu Fw 190A-1 stanowiły dwa zabudowane przed kabiną pilota kaemy MG 17 kal, 7,92 mm z za¬ 
pasem amunicji 850 nabojów na lufę. Jako, że synchronizator przewidzianych do zabudowy w nasadzie skrzydeł 
działek MG 151/70 nie był gotowy na aas, ciągle montowano tam po jednym kaemie MG 17, również z zapasem 
amunicji 850 nabojów na lufę. W środkowej części skrzydeł zamontowano natomiast strzelające poza kręgiem śmi¬ 
gła działka MG FF/M kal. 20 mm, które zasilane były z bębnowych magazynków o pojemności 60 nabojów każdy. 


a JG 26 11 kolejnych, podczas gdy pilot JG 53 
m iał strącić Blenheima ♦ Piloci Fw 190 z II/JG 26 
odnotowali dwa sukcesy, które odnieś]] Oblt Kun 
Ebersberger i Oblt Hermann Segatz, co było dla 
nieb odpowiednio 15- i 16. zestrzeleniem. Jedną 
z ofiar był wzięty do niewoli odznaczony DFC 
F/O Ortmans z 609. Sqn. odnotowany jako 
ofiara Fw 190. Dywizjon ten stracił tez odzna- 


2 zwycięstwa w walce t 303. Dywizjonem, es¬ 
kortującymi Hummney z 607. Sqn. Udało im się 
zestrzelić jedynie Humcanea IIb> pilotowanego 
przez P/G McCombe z 607. Sqn, który zginął. 
Jeden z polskich Spitfireów wrócił jednak usz¬ 
kodzony najpewniej przez Michalskiego, które¬ 
go zwycięstwo nie zostało potwierdzone Nieco 
później Obh W-F Galland i Obgefr G. Vogt meł- 
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dowali po jednym strąceniu w walce z austra¬ 
lijskim 452. Sqn, Jednostka ta faktycznie stra¬ 
ciła 2 Spitfire VB, przy czym ich piloci zginęli. 
Najpewniej jednak jeden z nich padł łupem pi¬ 
lotującego Bf 109F-4 dowódcy 8./JG 26 Hptm, 
Johannesa Schmida. Uzyskał on tym samym 
45. zestrzelenie, jednak wkrótce potem, krążąc 
nad ofiarą zawadził skrzydłem o wodę i poniósł 
s'mierć. Australijczycy meldowali o zestrzeleniu 
3 Bf 109 i 1 Fw 190. Focke-Wulf miał paść łu¬ 
pem F/L Thorolda-Smitha, który zgłosił także 
zestrzelenie jednego z Messerschmittów. 




S Focke-Wulf Fw 190A-1 Wk Nr 100 na którym jesienią 
1941 r. latał Lt. Horst Sterberg z 5./JG 26. 

Rys. Peter Kassak/Martin Zamecnik. 
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jednostka stoczyła 22 listopada. Zestrzelenia od-, 
notowali wtedy Lt Walter Thorn i Fw. Gottfried 
Weber i były to jedyne sukcesy po stronie nie¬ 
mieckiej, Faktycznie został zestrzelony jednak 
tylko F/O Spranege z 401. Sqn, który trafił do 
niewoli. Uszkodzony wrócił natomiast Spitfire 
z 72. Sqn, a jednostka ta zameldowała zespo¬ 
łowe zestrzelenie po jednym Fw 190 i Bf 109. 
Dwa inne Fw 190 miały zostać strącone przez 
Sgt. Lavesque i Sgt. Morrisona z 401. Sqn, który 
odnotował też zestrzelenie dwóch Bf 109. Niem¬ 
cy odnotowali śmierć pilota Bf 109 z I/JG 26. 


Do ostatniego dużego starcia w 1941 r. do¬ 
szło 8 grudnia. Spośród pilotów II/JG 26 zwy¬ 
cięstwa w ponad godzinnym odstępie zaliczyli 
Oblt Ebersberger oraz Hptm. Miincheberg, 
w II1/JG 26 zaś Oblt Klaus Mietusch i Obfw. 
Eduard Koslowski. Ta druga jednostka straciła 
jednak poległego w walce ze Spitfiwami Lt. Wal- 
teraThorna. Pilotowanego przez niego Fw 190A-1 
Wk Nr 0088 niewątpliwie zestrzelił Sgt Ada¬ 
mek z 303. Dywizjonu, który był jedynym 
alianckim pilotem zgłaszającym zwycięstwo nad 
Focke-Wulfem. Obok tego odnotowano strą- 


Do znacznie większej bitwy doszło 8 listo¬ 
pada. II/JG 26 uzyskała wówczas największy 
sukces od czasów przezbrojenia na Fw 190, od¬ 
notowując w ciągu 16 minut siedem zwycięstw, 
choć trzy z nich nie zostały później potwierdzo¬ 
ne przez RLM. Podwójnym triumfatorem był 
Hptm. Miincheberg, po jednym zestrzeleniu 
zaś uzyskali: Oblt Kurt Ebersberger, Oblt Harry 
Koch, Fw. Adolf Gluntz, Obfw. Walter Mayer 
i Obfw. Willy Mackenstedt. Pięć kolejnych suk¬ 
cesów odnotowała walcząca na Bf 109 I/JG 26, 
a aż dziewięć piloci JG 2. II/JG 26 jako jedyna 
po stronie niemieckiej odnotowała straty perso¬ 
nalne - zginął zestrzelony na Fw 190A-1 Wk Nr 
0021 Uffz. Karl-Heinz Kern, ranny zaś Oblt 
Theo Lindemann powrócił na maszynie uszko¬ 
dzonej w 10%. Strat tych przysporzyli II/JG 26 
Polacy z 317. Dywizjonu, który jako jedyny 
meldował sukcesy przeciwko Focke-Wulfom i to 
bez strat własnych. Jeden taki myśliwiec zestrze¬ 
lił Sgt Kościk, a innego uszkodził Sgt Brzeski, 
który ponadto miał strącić Bf 109, podczas gdy 
innego Messerschmitta jako prawdopodobne¬ 
go zgłosił Sgt Koc, Inne dywizjony odnotowa¬ 
ły zestrzelenie zaledwie trzech Bf 109 na pewno 
i jedynie dwóch prawdopodobnie, a cala opera¬ 
cja okazała się dla Fighter Command kosztowną 
porażką. Ubyło bowiem aż 17 Spitfire ow z jede¬ 
nastu różnych dywizjonów Zginęło 9 pilotów, 
a 5 trafiło do niewoli. Wśród nich byli dowódcy 
dwóch polskich i jednego kanadyjskiego dywi¬ 
zjonu oraz dowódca Wingu z Digby W/C D. R, 
Scott, którego ó^/Srellb padł ofiarą Fw 190, 
Tymczasem przeszkolenie na Fw 190 zakoń¬ 
czyła ILI/JG 26, która w końcu listopada dyspo¬ 
nowała 40 Fw 190, z tego jednak tylko 19 spraw¬ 
nymi, Pierwszą walkę na nowych myśliwcach, 
lecąc jeszcze w mieszanym składzie z Bf 109R 


III Gruppe tego pułku odnotowała jedynie 
uszkodzenie w 60% (a więc kasację) jednego ze 
swoich nowych Fw 190, który lądował na brzu¬ 
chu. Następnego dnia piloci II/JG 26 ponownie 
zetknęli się z Polakami, meldując trzy zestrzele¬ 
nia które uzyskali piloci 6. StafFel - Oblt Walter 
Schneider, Obfw. Willy Mackenstedt i Obgefr 
Gerharda Vogt. Tego dnia 315. Dywizjon zo¬ 
stał rozproszony w ciężkim ogniu opl, a póź¬ 
niej zaatakowany przez Focke-Wulfy. W sumie 
z tego lotu nie wróciło aż pięć Spitfire ów Vb (po¬ 
legli P/O Łukaszewicz, F/O Grzech, F/O Gru¬ 
dziński, Sgt Kosmański i Sgt Staliński), a kolej¬ 
ny był uszkodzony. 

27 listopada dowodzący III/JG 26 Hptm 
Gerhard Schópfel odnotował strącenie jednego 
Hurricanea , drugi taki samolot padł ofiarą pilo¬ 
ta z I/JG 26. Były to myśliwsko-bombowe ma¬ 
szyny z 607. Sqn, który stracił w tej akcji trzy 
Hurricaney IIB, w tym wcześniej jednego od 
ognia opl. Wszyscy trzej piloci zginęli Niemcy 
uszkodzili też jednego Spitfire a z 9L Sqn. 


cenie pięciu Bf 109 z tego dwa zaliczone dla 
315. Dywizjonu. Jednak Niemcy odnotowali 
jeszcze śmierć pilota Bf 109 z JG 2. Pułk ten 
zgłosił zestrzelenie 3 Spitfreów i 1 Hurńcanea, 
podczas gdy kolejne dwa, zestrzelone przez 
Hptm Johanesa Seiferta i Fw Karla Willusa, 
odnotowała I/JG 26. W sumie daje to 10 mel¬ 
dunków o sukcesach po stronie Luftwaffe i tyle 
też Spitfreów stracił RAF, przy czym zginęło aż 
8 pilotów a 2 dostało się do niewoli. 

16 grudnia Hptm. Miincheberg zestrzelił 
w odstępie trzech minut dwa Spitfirey Vb z pro¬ 
wadzącego osłonę minowania kanadyjskiego 
411. Sqn (ich piloci: P/O Chamberlain oraz 
Sgt Holden - zginęli). Natomiast 22 grudnia 
w 6./JG 26 doszło do bardzo tragicznego zda¬ 
rzenia. W trakcie lotu we mgle zderzyli się 
z ziemią i zginęli dowódca StafFel Oblt Walter 
Schneider (w chwili śmierci miał na koncie 
20 zestrzeleń) oraz czterej podlegli mu piloci: 
Obfw. Kurt Górbig, Fw. Karl Tripschu, Uffz. 
K-H Schmejkal i Gefr Eduard Hammerlc, 










33 Para samolotów myśliwskich Fw 190A w locie. 


Schneider pilotował najnowszego Fw 190A-2, 
pozostali zaś Fw 190A-1. 

W końcu listopada 4l myśliwców Fw 190 
otrzymała I/JG 26, jednak 27 grudnia spraw¬ 
nych było tylko 1. Równocześnie w gotowości 
znajdowało się 24 z posiadanych 29 Bf 109F, 
które pozostawiono w wyposażeniu 2. Staffel. 
29 grudnia swoje pierwsze zwycięstwo w posta- 
cl strąconego nad morzem Spitfirea odnotował 
Lt K-H Schrader z 3. Staffel. Jednak najpew¬ 
niej leciał on na Messerschmitcie, RAF bo¬ 
wiem odnotował stratę takiego myśliwca z no¬ 
wozelandzkiego 485. Sqn „w walce z Bf 109 
i ju 88”. Pilotujący utraconą maszynę P/O Pal- 
mer został uratowany. 

W końcu 1941 r. II/JG 26 dysponowała 
36 Fw 190 (z tego 28 sprawnych), a II1/JG 26 
40 Fw 190 z tego 38 było sprawnych. Z kolei 
klucz sztabowy dysponował 4 Bf 109F, z tego 
3 były sprawne. Wkrótce zostały one zastąpio¬ 
ne przez Fw 190A-2. 

PIERWSZE MIESIĄCE 1942 R* 

Pierwsze dwa miesiące nowego roku były dla pi¬ 
lotów Focke-Wdfów z JG 26 bardzo ulgowe, 
Brytyjczycy bowiem poważnie ograniczyli swo¬ 
ją aktywność. Jedynie 3 stycznia wykonują¬ 
cy lot zapoznawczy na Fw 190 słynny dowód¬ 
ca III Gruppe, Hptm. Josef Priller* zgłosił walkę 
z czterema brytyjskimi myśliwcami, meldując 
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o strąceniu Hurricanea. Jednak Fighter Com- 
mand strat nie poniósł, a zestrzelenie to nie zos¬ 
tało też zatwierdzone przez RLM. Z kolei 9 stycz¬ 
nia para prowadzona przez Fw. Gluntza wy¬ 
startowała na przechwycenie dwóch Spifireów 
z 71. Sqn. Atak Niemcom jednak nie wyszedł, 
zostali oni bowiem wymanewrowani przez lata¬ 
jących w tym dywizjonie Amerykanów. P/O Pot¬ 
ter odnotował pewne zestrzelenie Fw 190, P/O 
Sprauge prawdopodobne kolejnego. Rzeczywi¬ 
ście ten pierwszy pilot zestrzelił prowadzone¬ 
go Fw 190A-1 Wk Nr 0076, w którym zginął 
Uffz. Josef Sicker. Gluntz także zgłosił zwycię¬ 
stwo, ale oba Spilfirey bezpiecznie powróciły 
do bazy 

Następne sukcesy piloci Focke-Wulfów od¬ 
notowali dopiero 12 lutego, kiedy zadaniem 
pułku JG 26 o rai innych niemieckich jedno¬ 
stek myśliwskich była osłona ciężkich okrę¬ 
tów Krlcgsmarine - pancerników Sckunhont 
i Gneisenau oraz ciężkiego krążownika Pńnz 
Euglen - które miały się przedrzeć przez kanał 
La Manche do portów niemieckich. Brytyjczycy 
ze znacznym opóźnieniem wykryli wypłynię¬ 
cie okrętów Ich lotnictwo pojawiło się dopie¬ 
ro po południu. O godz. 13,45- desperacki 
atak przeprowadziło 6 samolotów torpedo¬ 
wych Swordfish należących do 825. Sqn FAA. 
Wszystkie bowiem zostały zestrzelone przez nie¬ 
mieckie myśliwce, przy czym uratowano zale¬ 



dwie pięciu z 18 członków ich załóg. W walce 
z dwupłatowcami uczestniczyła lU/JG 26, która 
zameldowała o zestrzeleniu 6 samolotów - 2 przez 
Oblt. Johanesa Naumanna (zwycięstwa 5. i 6.) 
i 4 przez Lt. Paula Gallanda (zwycięstwa od 
2. do 5.). RLM potwierdziło jednak tylko oba 
zwycięstwaNaumannai jedno Gallanda. Sword- 
fishe były atakowane również przez Bf 109 
z II/JG 2, których piloci odnotowali zestrzelenie 
aż ośmiu takich maszyn, z czego sześć zwycięstw 
zostało zatwierdzonych przez RLM. Sukcesy 
Naumanna i Gallanda III/JG 26 okupiła stratą 
dwóch Fw 190A-1 — w samolocie Wk Nr 2068 
zginął as z 12 zwycięstwami na koncie, Obfw. 
Eduard Koslowski, w Wk Nr 0042 zaś Uffz. 
Giinther Stavenhagen. Oba Focke-Wulfy zos¬ 
tały zestrzelone przez Spilfirey z 72. Sqn, któ¬ 
ry odnotował zestrzelenie trzech takich maszyn 
(P/O Bocock, F/O De Naeyer i P/O Ingham) 
i uszkodzenie czterech innych. Ponad godzinę 
później strącenie Fw 190 meldował F/L Francis 
z 485. Sqn, którego łupem mógł paść Fw 190A-1 
Wk Nr 0089, w którym zginął Obfw. Henry 
Starkę z 8. Staffel. 

W godz. 15.35-16.00 cztery zestrzelenia 
odnotowali piloci I/JG 26 - Spilfirey mieli stra¬ 
cić Fw. Emil Babenz i Uffz. H-J Fast, Fw. H-J 
Fróhlih Beauforda, Lt F. Graf Uiberacker zaś 
Hurricanea. Fast i Fróhlih, jako piloci 2. Staffel 
lecieli zapewne na Bf 109. Eskadra ta straciła ze¬ 
strzelonego przez Spilfirey Bf 109F-4, w którym 
zginął Fw. H. Pilkenroth. O 16.20 Spitfirea miał 
zestrzelić Oblt Hans Ragotzi z III/JG 26, a kolej¬ 
nego o 17.08 Fw. Adolf Gluntz z II/JG 26. Tego 
dnia strącenie kolejnych pięciu Spilfireów , trzech 
dwusilnikowych Whirlwindów oraz Hampdena 
meldowali piloci Bf 109 z JG 2, siedem dwusil¬ 
nikowych bombowców zaś mieli strącić piloci 
Messerschmittów z II/JG 1. Fighter Command 
potwierdził stratę tego dnia w akcjach związa- 



był dowódca II/JG 26, Hptm. Walter Adolph, który 
zginął 18 września 1941 r., mając na koncie 25 zwy¬ 
cięstw powietrznych. 















wsnswW* 




S Messerschmitt Bf 109F-2 Wk Nr 9553 (przebudowany do stan¬ 
dardu F-4) pilotowany przez Lt Siegfrieda Sehnella z 97JG 2, 
Na sterze kierunku oznaczenia 57 zwycięstw powietrznydi. 
Rys. Peter Ka ssak/Martin Zamecnik. 
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nych z atakami na niemieckie pancerniki pięciu 
Spilfireów i czterech Whirlivindów> w wyniku 
walk powietrznych oraz dwóch Spilfireów i sześ¬ 
ciu Hurńcaneów od ognia opl. 

Bomber Command wysłał do akcji za dnia 
242 bombowce, ale tylko nieco ponad 20% 
z nich odnalazło cele. Ze składu pierwszej fali, 
któraliczyła73bombowce,zaledwiedziesięćma- 
szyn zrzuciło bomby, z których cztery utracono. 
20 minut później wystartowała druga fala liczą¬ 
ca 134 bombowce, ale znowu tylko 20 maszyn 
odnalazło cele, natomiast straty były poważne 
i wyniosły dziewięć maszyn. Trzecia fala liczyła 
35 Wellingtonów , z których nie wróciły dwa. 

Do końca miesiąca Niemcy mieli do czy¬ 
nienia już tylko z nękającymi wypadami ma¬ 
łych grup myśliwców RAF. 15 lutego Lt Hans 
Dippel z 2. Staffel zestrzelił Spilfire a, w którym 
zginął Sgt Harper z australijskiego 452. $qn. 
20 lutego Niemcy co prawda nie odnotowali 
sukcesów, ale według danych brytyjskich w wal¬ 
ce z Fw 190 został ranny dowodzący 602. Sqn 
S/L Finucane, który powrócił na uszkodzonej 
maszynie. Jednocześnie dwa Fw 190 miał strą¬ 
cić, a dwa kolejne uszkodzić P/O Lewis. 

24 lutego Obfw. Erwin Busch z 9. Staffel tak 
silnie postrzelał Spitfirea z 91. Sqn, że ten rozbił 
się w czasie awaryjnego lądowania w Anglii, Sgt 
Amdahl wyszedł z opresji bez szwanku. 28 lute¬ 
go strącenie po jednym Spitfire odnotowali Oblt 
Kurt Rupert z 9. Staffel oraz Lt Johann Aisdeiner 
z 1. Staffel. RLM uznało za potwierdzone tylko 
zestrzelenie tego pierwszego pilota, ale Fighter 
Command straciło trzy Spitfirey wraz z poległy¬ 
mi pilotami - dwa z 316. Dywizjonu i jeden 
z 401. Sqn. 

MARZEC 1942 R,- PIERWSZY 
MIESIĄC NOWEJ OFENSYWY 

Wraz z poprawą pogody, dowództwo RAF po¬ 
stanowiło wznowić przerwaną jesienią ubiegłego 
roku ofensywę Fighter Command nad Francją. 
Co prawda oczekiwano dostaw nowych typów 
myśliwców takich jak Spilfire DC oraz Typhoon ,, 
lecz ten pierwszy w akcji pojawił się dopie¬ 
ro w sierpniu, natomiast ten drugi nie do koń¬ 
ca okazał się udaną konstrukcją. Na razie, tak 
jak przed kilkoma miesiącami, podstawę wypo¬ 
sażenia Fighter Command stanowił Spilfire V, 
który ustępował Fw 190. Co gorsza wielu do¬ 
świadczonych pilotów Fighter Command odde¬ 
legowano do dywizjonów walczących w obszarze 
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Morza Śródziemnego i na Dalekim Wschodzie, 
także wiosną 1942 r. poziom doświadczenia bo¬ 
jowego kadry dywizjonów myśliwskich RAF na 
Wyspach Brytyjskich obniżył się. 

Tymczasem po przeciwnej stronie kanału 
La Manche jednostki Luftwafte wciąż dyspo¬ 
nowały wieloma pilotami z dużym doświadcze¬ 
niem bojowym, którzy walcząc w defensywie 
i nad kontrolowanym przez siebie terytorium 


zwykle mogli liczyć na korzystną pozycję do ata¬ 
ku na brytyjskie ugrupowania. Stało się to tym 
bardziej prawdopdobne, że maszyny liderów for¬ 
macji wyposażono w transpondery „swój-obcy” 
typu FuG-25a. dzięki czemu kontrolerzy napro¬ 
wadzania mogli odróżnić swoje formacje od for¬ 
macji RAF, co ułatwiło naprowadzanie własnych 
myśliwców na cel. Wkrótce na Fw 190 miał się 
przezbroić także JG 2. Dodatkowo 10 marca przy 
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Brytyjczycy stracili trzy Spilfirey - po jednym 
z 118., 452. i 602. Sqn, a ich piloci zginęli; dwa 
inne wróciły uszkodzone. 

Po południu 13 marca, w ramach operacji 
Circus 114, Brytyjczycy wysłali nad Francję 
osiem Bostonów oraz czternaście dywizjonów 
myśliwców. II/JG 26 starła się z prowadzącym 
wymiatanie skrzydłem z Biggin Hill. Zestrze¬ 
lenia zatwierdzone przez RLM odnotowali 
Hptm. Miincheberg, Oblt Ebersberger, Obfw 
Ufer, zwycięstwa niepotwierdzone zaś Lt Horst 
Sternberg i Fw. Adolf Gluntz. Odpowiadało to 
stanowi faktycznemu, rzeczywiście bowiem nad 
Francją zostały zestrzelone trzy Spilfirey z 124. 
Sqn, przy czym zginął jeden pilot, a dwóch tra¬ 
fiło do niewoli. Dodatkowo odniosły uszkodze¬ 
nia dwa samoloty z kanadyjskiego 401. Sqn, przy 
czym pilot jednego z nich opuścił swoją ma¬ 
szynę na spadochronie nad Anglią. Brytyjczycy 
odnotowali ze swojej strony strącenie jednego 
Fw 190 i trzech prawdopodobnie, ale Niem¬ 
cy strat nie ponieśli. Z kolei skrzydło z Kenley 


obu pułkach utworzono wyposażone w Bf 109F 
eskadry myśliwsko-bombowe 10.(Jabo)JG 2 
i 10.(Jabo)JG 26. Ich zadaniem były loty prze¬ 
ciwko nieprzyjacielskiej żegludze. 

8 marca RAF wykonał operację Circus 112, 
która dała wynik remisowy, obie strony straci¬ 
ły bowiem dwa samoloty, W celu przechwyce¬ 
nia przeciwnika Niemcy poderwali wszystkie 
trzy Gruppen JG 26, ale skutecznie przeciwnika 
przechwycili jedynie piloci I/JG 26 operujący 
w mieszanym składzie, jako że 2. Staffel ciągle 
operowała na Bf 109. Po jednym Spitfire mie¬ 
li strącić Lt Artur Beese, Lt Paul Schauder, Fw. 
Emil Babenz i pilotujący Bf 109 Lt Gottfried 
Helmholz. Komisja RLM potwierdziła jednak 
tylko dwa pierwsze z tych meldunków. 121. Sqn 
RAF stracił zestrzelonego przez Beese myśliw¬ 
ca pilotowanego przez prowadzącego skrzydło 
W/C Anthony ego Eyre (as z dziewięcioma ze¬ 
strzeleniami), który trafił do niewoli. Dwa inne 
Spilfirey z tej jednostki wróciły uszkodzone. 
Ze składu kanadyjskiego 403. Sqn zginął P/O 
Aitiken. Ten dywizjon odnotował jednak zes¬ 
trzelenie jednego Bf 109 przez F/L Wooda, któ¬ 
rym okazał się należący do 2. Staffel Bf 109 F-4, 
pilotowany przez poległego Obgefr. Alberta 
Obela. Z kolei 609. Sqn odnotował zestrzelenie 
Fw 190 przez F/O Du Monceau i dwóch ko¬ 
lejnych prawdopodobnie, z tego jeden również 
przez Du Monceau. Ich przeciwnikiem była 
III/JG 26, która straciła Fw 190A-1 Wk Nr 
0092, w którym zaginął Fw Gottfried Weber. 
Inny Fw 190 wrócił uszkodzony w 10%. Usz¬ 
kodzony przez Fw 190 został Spitfire z polskiego 
302. Dywizjonu. Obrona przeciwlotnicza ze¬ 
strzeliła jednego z osłanianych przez brytyjskie 
myśliwce bombowców Boston III, w którym zgi¬ 
nęła załoga z 226. Sqn. 

9 marca w walce z Circus 113 odznaczy¬ 
li się piloci II/JG 26, gdzie triumfowali Lt Ro¬ 
bert Weiss, Fw Wilhelm Philipp, Lt Rudolf 
Leuschel i Fw Willy Mackenstedt, przy czym 
dwóm pierwszym zwycięstwa zatwierdzono. 


S Hptm Johannes Seifert, dowódca l/JG 26. Na sterze kierunku jego Fw 190 widoczne są oznaczenia 32 zwycięstw 
powietrznych ostatnie z nich zostało odniesione 28 kwietnia 1942 r. 


zaatakowało z przewagą wysokości formację 
III/JG 26 meldując 4 strącenia pewne i 1 praw¬ 
dopodobne choć Niemcy odnotowali jedy¬ 
nie rozbicie się Fw 190A-2 Wk Nr 5213, któ¬ 
ry został uszkodzony w 75% i skasowany. Za to 
Oblt Karl Borris strącił Spitfirea pilotowane¬ 
go przez wziętego do niewoli F/O Ferwerda 
z 602, Sqn. I/JG 26 odnotowała dwa zestrzele¬ 
nia. Łupem pilotującego Bf 109 Fw. H-G Adama 
z 2. Staffel padł polski Spitfire pilotowany przez 
wziętego do niewoli F/L Łokuciewskiego, asa 
303. Dywizjonu (8 zwycięstw pewnych i 3 Vi 
prawdopodobnych), który został odnotowany 
jako zestrzelony przez Messerschmitta. Polacy 
meldowali strącenie dwóch Bf 109 na pewno 
i jednego prawdopodobnie, ale faktycznie awa¬ 
ryjnie lądował tylko Bf 109F-4, którego uszko¬ 
dzenia oceniono na 30%. Jeszcze jednego Spitfire 
zgłaszał Hptm. Seifert z Stabu Gruppe, ale mel¬ 
dunku tego nie zatwierdzono, W sumie dało to 
po stronie JG 26 osiem zgłoszeń ale RAF stracił 
w tej akcji jedynie sześć Spitfire ow, jeszcze jed¬ 
nego stracił później 118. Sqn od ognia obron¬ 
nego bombowca Ju 88. Jakieś dwie godziny 
przed opisaną bitwą strącenie Spitfirea zgłaszał 
też Fw. Winkler z II/JG 1. 

14 marca brytyjskie myśliwce pojawiły się 
nad Hawrem odnotowując zestrzelenie ośmiu 
Bf 109 i jednego Fw 190, za cenę uszkodzenia 
zaledwie jednego Spitfirea. W walce tej dwa ze¬ 
strzelenie odnotował Lt H-B Kruger z II/JG 2, 
ale poległo dwóch pilotów Bf 109E-7 z trenin¬ 
gowej 4.(Eins)/JFS 5, która odnotowała jedno 
zestrzelenie. Z kolei 15 marca z II/JG 1 zaginęło 
po walce z Bhnbeimami i Spitfimimi dwóch pi¬ 
lotów Bf 109F^L Po zachodniej stronie kanału 
natomiast Fw. Bandach z I/JG 2 meldował strą¬ 
cenie w dwóch lotach Spitfirea i Blenheitna. Jed¬ 
nak Fighter Command tego dnia nie odnotował 
ani sukcesów, ani strat. Podobnie było 19 marca, 
kiedy w walce powietrznej zaginął kolejny pilot 
Bf 1G9E-7 L 4.(Eins)/jF5 5,23 marca strącenie 
jednego Fw 190 zgłosił P/O Mooney z 121. Sqn, 

Wreszcie 24 marca RAF zdecydował się na 
wykonanie kolejnej operacji Circus. Ciężkie stra¬ 
ty poniosły dywizjony kanadyjskie. 411. Sqn RAF 


K Samolot Focke-Wuif Fw 190A-1 „czarne 13" Lt. Horsta Strenberga z 5./JG 26, Uwagę zwraca charakterystyczny 
dla tej wersji brak trzech pionowych szczelin wentylacyjnych za silnikiem, które wprowadzono na pozostałych 
w służbie samolotach po zastosowaniu tego rozwiązania na samolotach wersji Fw 190A-2. 
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2 Focke-Wulf Fw 190A-2 Wk Nr 10206, na którym latał Fw. Walter Griinberglinger z Stab lll/JG 26. Samolot ten Griinberglinger 
„odziedziczył" po swoim prowadzącym, Hptm. Josefie Prillerze. Stąd częściowo zamalowane oznaczenie dowódcy Gruppe, 
oraz imię na widocznym pod owiewką asie kier zmienione z Jutta na Rata. Rys. Peter Kassak/Martin Żamecnik. 



stracił trzy Spitfirey , przy czym zginęło dwóch 
pilotów a jeden dostał się do niewoli; pilot ko¬ 
lejnego powrócił do bazy ranny na lekko uszko¬ 
dzonej maszynie. Sukcesy te były dziełem Maj. 
Schópfela z Stabu pułku oraz Obfw. Gerhardta 
i Uffż. Vogta z II/JG 26. Ten ostatni pilot został 
jednak ranny, a jego Fw 190A-1 Wk Nr 0013 
został uszkodzony w 25%. Tymczasem Hptm. 
Miincheberg wraz ze swoim kluczem sztabo¬ 
wym zaatakował 412. Sqn, najpierw zestrzeli- 
wując samolot P/O Younga, który trafił do nie¬ 
woli, a następnie S/L Morrisona, który zmarł 
w niemieckim szpitalu. Zanim jednak Morrison 
został zestrzelony, on sam, bądź F/S Sommers 
z 403. Sqn, strącił skrzydłowego Muncheber- 
ga - Lt. Georga Rosenblatha, który zginął 
w Fw 190A-1 Wic Nr 0011. Zbudowana tuż 
przed tym samolotem maszyna Wk Nr 0010 
padła natomiast łupem P/O Armstronga ze 
129. Sqn, który zestrzelił taki myśliwiec już 
po rozproszeniu formacji samolotów Luftwaffe. 
W tym przypadku na spadochronie uratował się 
dowódca 6. StafFel, Oblt Otto Behrens, który 
podczas przyziemienia odniósł obrażenia. W wal¬ 
ce uczestniczyła także I/JG 26 ze składu której 
zwycięstwa odnotowali w półgodzinnym odstę¬ 
pie Fw. H-G Adam i Hptm. Johannes Seifert. 
Ich przeciwnikiem mógł być 19. Sqn, który stra¬ 
cił dwa Spitfirey) przy czym jeden pilot trafił do 
niewoli a inny uniknął jej i udało się mu powró¬ 
cić w czerwcu do Wielkiej Brytanii. Z dwóch 
innych dywizjonów do baz w Anglii powróciły 
tego dnia jeszcze trzy uszkodzone Spitfirey. 

25 marca Lt Johann Aistleitner z 3./JG 26 
uzyskał tytuł asa zestrzel i wując Spifirea, w któ¬ 
rym zginął F/O Wróblewski z 303. Dywizjo¬ 
nu, Strącenie dwóch Fw 190 odnotowali piloci 
z 129. Sqn,Tego samego dni a podczas misjiofen- 
sywnej w rejonie Harwich strącenie dwóch 
Hurrkaneow zgłosili piloci Bf 109 z eskadry 
10.(jabo)/JG 26. Brytyjczycy faktycznie straci¬ 
li w tym rejonie HunicaneallC z 32, $qn (pilot 
został uratowany), ale odnotowano go jak strą¬ 
conego przez ogień obronny atakowanego Ju 83. 
26 marca dwa zestrzelenia odnotowała nad Ha- 
wrem I/JG 2, ale ze stratą w walce dwóch Bf 109 
i jednego pilota. Dwa zestrzelenia meldowali też 
piloci z 4.(Euis)/JFS 5, Faktycznie zostały strą¬ 
cone dwa Spitfirey, a kolejny wrócił uszkodzo¬ 
ny Z kolei Brytyjczycy odnotowali strącenie 
6 Bf 109 i 2 Fw 190. 27 marca po stronie Luft- 


* Dowodzący eskadrą 6./IG 26 Oblt Walter Schneider demonstruje fotografowi swoją listę sukcesów obejmującą 
19 zestrzeleń. Trzy z nich wywalczy! na Fw 190, w tym pierwsze zestrzelenie jakie uzyskano na tym typie myśliw¬ 
ca. Do dnia śmierci 22 grudnia 1941 r. w katastrofie lotniczej udało mu się wywalczyć jeszcze jeden sukces. 
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rozbicie przez Fw. Karla Wilkusa, w czasie awa¬ 
ryjnego lądowania, Fw 190A-2 Wk Nr 2083, 
ale miało się to stać na skutek awarii silnika. 

28 marca miało miejsce większe starcie 
związane z przechwyceniem brytyjskiego wy¬ 
miatania nad Dieppe. Stab i I/JG 26 zaatako¬ 
wały Wing z Hornchurch odnotowując zwy¬ 
cięstwa które przypadły Maj. Schópfelowi oraz 


waffe strącenie odnotował jedynie dowodzą¬ 
cy III/JG 26 Hptm. Josef Priller, dla którego 
było to 60, zwycięstwo w powietrzu. Jego ofiarą 
stał się Spifire z 313. Sqn, w którym zginął P/ 
O Michałek. W zamian RAF odnotował strące¬ 
nie jednego Bf 109 i kolejnego prawdopodob¬ 
nie. Uszkodzonych miało zostać aż 10 Fw 190 
i 2 Bf 109. Niemcy odnotowali jednak jedynie 
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triumfowali Hptm. Seifert, Lt Hans Dippel, 
Paul Kirstein, Fw Kurt, Bohn. Celem jednost¬ 
ki były bombowce, ale atak na nie nie udał się, 
i Niemcy skoncentrowali się na zwalczaniu Spit- 
fireów. Prawdopodobnie ich łupem padły maszy¬ 
ny z polskich dywizjonów. WII/JG 26 zestrze¬ 
lenia zgłosili natomiast Hptm. Miincheberg, 
Oblt Wolfgang Kosse, Obfw. Werner Gerhard, 
Obfw Helmut Ufer i Uffz. Gerhard Vogt. Z ko¬ 
lei w III/JG 26 dwa sukcesy odnotował Oblt 
Karl Borris, a po jednym. Oblt Rolf Hermi- 
chen, Oblt Kurt Ruppert i Obfw. Hans Heit- 
mann. W sumie było to więc 13 zwycięstw po¬ 
wietrznych. 

Polacy stracili tego dnia dwie maszyny 
z 303. Dywizjonu (F/L Daszewski zginął, a F/O 
Kustrzyński trafił do niewoli) i jedną z 316. Sqn 
(zginął F/O Muszel). Obok tego trzy maszyny 
stracił 72. Sqn, z tego jedną od ognia opl; tutaj 
zginął jeden pilot, a dwóch dostało się do nie¬ 
woli. Australijski 457. Sqn stracił jednego pilo¬ 
ta zabitego i jednego w niewoli, nowozelandzki 
485. Sqn zaś dwóch zabitych. Do niewoli trafił 
też pilot z 64. Sqn, który zderzył się z nieziden¬ 
tyfikowanym Spitfireem . W sumie stracono więc 
11 Spitfireow z tego co najmniej 8-9 strąconych 
w wyniku działania niemieckich myśliwców. 


3 Samolot Fw 190 należący do Stab/JG 26 ukryty pod siatką maskującą. 
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Lt. Hansowi Dippelowi i Fw. Emilowi Baben- 
zowi. Brytyjczycy stracili jednak tylko Spit- 
firea z 64. Sqn, a inny z 313. Sqn wrócił uszko¬ 
dzony. W zamian odnotowano zestrzelenie 
2 Fw 190 na pewno i 3 prawdopodobnie oraz 
1 Bf 109. Faktycznie został ranny Obfw. Erwin 
Leibold z Stab I/JG 26, który rozbił swoje¬ 
go Fw 190A-2 Wk Nr 5205 podczas lądowa¬ 
nia awaryjnego po trafieniu przez myśliwce. 
Chwilę później dwie pozostałe Gruppen prze¬ 
chwyciły Wing z Kenley. Zameldowano przy 
tym cztery zestrzelenia, które odnotowali 
Oblt W-F Galland i Obfw. Heinrich Bier- 
wirth z II/JG 26 oraz Hptm. Priller i Lt Ro¬ 
bert Unzeitig z III/JG 26. W wyniku ich wy¬ 
siłków 457. Sqn stracił trzy Spitfirey zestrze¬ 
lone (dwóch pilotów zginęło, kolejnego urato¬ 
wano z wody) i jednego uszkodzonego. Znacz¬ 
nie poważniejsza stratą była jednak śmierć le¬ 
cącego samolotem 485. Sqn Group Comman- 
dera Francisa Beamisha, który miał na koncie 
10 zwycięstw pewnych i 11 l A prawdopo¬ 
dobnych. Innego Spitfirea stracił 602. Sqn, za¬ 
pewne zestrzelonego przez któregoś z pilotów 
I/JG 26. Wing z Kenley odnotował zestrzelenie 
6 Fw 190 na pewno i 4 prawdopdobnie oraz 
1 Bf 109. Faktycznie ze składu 7./JG 26 zginął 
weteran walk nad Maltą Lt Hans Johannsen 
(miał on na koncie 8 zwycięstw), zestrzelony 
w Fw 190A-l Wk Nr 0075- Z powodu awa¬ 
rii silnika na brzuchu lądował natomiast Uflz. 
Walter Grunlinger, którego Fw 190A-1 WkNr 
0070 został uszkodzonyw 75%. W sumie Niem¬ 
cy zgłosili tego dnia 8 zestrzeleń faktycznie ze- 
strzeliwując 6 myśliwcowi 1 uszkadzając, jeszcze 
jedną maszynę utracił w tej akcji 129. Sqn, 
ale na skutek awarii. 

29 marca jedynie Fw. Emil Babenz zestrzelił 
Spitfirea, z którego na spadochronie wyskoczył 
Sgt Pope z 401. Sqn, który został uratowany 
z wody. Ponadto 402. Sqn stracił jedną maszy¬ 
nę w wyniku awarii, 91. Sqn zaś inną trafioną 
ogniem przeciwlotniczym z atakow^cgo okrę¬ 
tu. Także d dwaj piloci ocaleli.31 marca zaginął 
nad morzem zestrzelony przez opl Uff Weisse 
z L0.(]abo)JG 2. W sumie w marcu myśliwce 
Luftwaffe strąciły nad kanałem 29 Spitfireow, 


kosztem utraty z przyczyn bojowych 6 Fw 190 
i 10 Bf 109. 

KRWAWY KWIECIEŃ 1942 R, 

Z początkiem kwietnia 2./JG 26 została wresz¬ 
cie przezbrojona na Fw 190. Już 4 kwietnia 
doszło do dużego starcia. Ze składu I Gruppe 


2 Fode Wulf Fw 190A-1 „brązowe 4" na leżący do 6./JG. 
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Jednak dwie i pół godziny później Hptm. Prilier 
strącił Spitfirea w którym w zginął P/O Bush. 
z 129- Sqn zaangażowanego w osłonę samo¬ 
lotów ratowniczych. Druga maszyna z tej jed¬ 
nostki wróciła uszkodzona. Piloci RAF mel¬ 
dowali pewne strącenie 7 i prawdopodobne 
5 Fw 190, ale wygląda na to, ze Niemcy strat 
nie ponieśli. 

8 kwietnia podczas brytyjskiego wymiatania 
zwycięstwa uzyskali Ofw. Heinrich Bierwirth 
z 5./JG 26 i Lt Friedrich Graf Uiberacker 
z l./JG 26, jednak potwierdzenie przez RLM 
uzyskał jedynie ten pierwszy meldunek. Jak się 
okazuje, urzędnicy mieli rację, strona przeciwna 
bowiem utraciła jedynie jednego Spitfirea w któ¬ 
rym zginął P/O Conrad z 64. Sqn. Piloci RAF 
nie odnotowali nawet uszkodzenia, ale w wal¬ 
ce został ranny Obfw. Werner Gerhardt z 5. Staf- 
fel który wrócił na samolocie uszkodzonym 
w 10%. Z kolei Fw 190A-1 WkNr 0017 został 
skasowany w wyniku wypadku, po lądowaniu 
na brzuchu jego uszkodzenia oceniono na 85% 

10 kwietnia Fighter Command zorganizo¬ 
wało kolejne wymiatanie. W czasie akcji W/C 
Robinson prowadzący do pierwszej misji bojo¬ 
wej francuski 340. Sqn zanurkował na jego cze¬ 
le do ataku na dostrzeżone Fw 190. Francuski 
dywizjon sam jednak stał się celem niewielkiej 
formacji Fw 190 tracąc trzy maszyny, z któ¬ 
rych dwóch pilotów zginęło, a jeden dostał się 
do niewoli. Jednym z poległych był sam W/C 
Michael Robinson, as z 16 zwycięstwami pew¬ 
nymi i 4 prawdopodobnymi. Klęskę tę zadali 
doświadczeni piloci II/JG 26 w osobach Hptm. 
Miincheberga, Oblt. W-F Gallanda, Oblt. 
Ebersbergera i Fw. Gluntza. Tymczasem główna 
formacja II/JG 26 została zaskoczona przez pol¬ 
ski Wing. Ze składu 316. Dywizjonu pewne ze¬ 
strzelenia uzyskali S/L Gabszewicz, F/L Skalski, 


z 8./JG 26 i Fw. Karl Willus z 3./JG 26. Naj¬ 
pewniej to ich ofiarami stały się dwa Spifirey 
z czechosłowackiego 313. Sqn, który stracił jed¬ 
nego pilota poległego i jednego wziętego do nie¬ 
woli, meldując o zestrzeleniu jednego Bf 109 
i prawdopodobnie Fw 190. Jedynym utraco¬ 
nym przez Niemców Bf 109 była myśliwsko- 


bombowa maszyna z 10./JG 26, odnotowana 
jednak jako utracona po przymusowym lądo¬ 
waniu w wyniku awarii technicznej. 

12 kwietnia Brytyjczycy zorganizowali ope¬ 
racje Circus 112. Ze składu I/JG 26 triumfowali 
Hptm. Seifert, Fw. Kurt Bohn i Fw. Karl Willus, 
a także Oblt Josef Haibóck, któremu zwycię¬ 
stwa nie potwierdzono. Ich celem był zapewnia¬ 
jący wsparcie w rejonie celu Wing z Tangmere, 
a zwłaszcza formacja 4l. Sqn który stracił nad 


to on strącił Fw 190A-2 Wk Nr 0214, z które¬ 
go na spadochronie usiłował się ratować bocz¬ 
ny Prillera - Lt Robert Unzeitig, który miał na 
koncie 10 zestrzeleń. Jednak spadochron się nie 
otworzył i Niemiec zginął. Skrzydła bezpośred¬ 
niej eskorty straciły dwa Spitfirey - po jednym 
z 222. i 71- Sqn, których piloci polegli. W za¬ 


mian zameldowano prawdopodobne zestrzelenie 
dwóch Fw 190. Po jednej maszynie straciły też 
wchodzące w skład dalszej eskorty 71. Sqn (pi¬ 
lot zginął) i 313. Sqn (pilot w niewoli). Ta druga 
jednostka miała też jeden samolot uszkodzony, 
ale odnotowała zestrzelenie Bf 109. Polacy za¬ 
pewniający wsparcie w rejonie celu stracili sa¬ 
molot pilotowany przez P/O Wojda z 303. Dy¬ 
wizjonu, który został uratowany z wody, a ko¬ 
lejna maszyna z tej jednostki była uszkodzona. 




2 Supe rma rin e Spitfire Mk .V B, B1973, RH, należący da 513 Sąn. Ma samolocie tym zginął! 7 maja 1942 r. F/l Stanislav Fejfar, który miał na koncie 5,83 zwycię¬ 
stwa pewnego, jedna prawdopdobne i trzy uszkodzenia nieprzyjacielskich samolotów. Fe/far został zestrzelony przez dowódcę lll/JG 26, Hptm. Josefa Prillera, 
dla którego było to 72. zwycięstwo powietrzne. Rys. Peter Kassak/Martin Zamefnik. 


F/O Szumowski i F/O "Cieszkowski, ponadto 
meldowano jeszcze dwa strącenia prawdopodo¬ 
bne, a kolejne takie zwycięstwo dołożył 317. Dy¬ 
wizjon, ze składu którego pewnego Bf 109 zgło¬ 
sił jeszcze Sgt Olszewski. Faktycznie strącone 
zostały dwa Fw 190A-1 - w samolocie Wk Nr 
0067 zginął Lt Werner Michalski, w 0037 zaś 
Uffz. Paul Rieger. Tymczasem na północ od 
Calais zwycięstwa zgłaszali Lt Paul Galtand 


Francją cztery Spitfirey, przy aym zginął jeden 
pilot a trzech trafiło do niewoli, piąta uszko¬ 
dzona maszyna zaś rozbiła się w Anglii a jej pi¬ 
lot był ranny. Wchodzący w skład tego skrzydła 
129. Sqn stracił dwa Splifirey, ale jednego pilo¬ 
ta uratowano z wody, a samolot drugiego został 
spisany ze stanu w wyniku uszkodzeń odniesio¬ 
nych w walce. W zamian F/L Bowman zamel¬ 
dował zestrzelenie jednego Fw 190. Być może 


Z kolei 316. Dywizjon stracił maszynę wziętego 
do niewoli P/O Buchwalda, ale P/O Szymankie¬ 
wicz strąci! Fw 190A-2 Wk Nr 5217, w któ¬ 
rym zginął Lt Heinz Luckhardt ze Stab/JG 26. 
Skrzydła osłaniające odwrót znad celu straciły 
dwie maszyny z 616. Sqn i jedną z 412. $qn, przy 
czym wszyscy piloci polegli. W sumie operacja 
kosztowała Fighter Command stratę aż 15 Spit - 
fireętm choć JG 26 odnotował jedynie 12—13 że- 
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strzeleń takich samolotów, najwidoczniej nieuw- 
zględniając maszyn, które rozbiły się w Anglii. 
Obok już wymienionych pilotów I Gruppe ze 
składu II Gruppe sukcesy, odnieśli Oblt Kosse 
i Lt Sterberg, OI/JG 26 zaś odnotowała aż 6 ze¬ 
strzeleń: 2 dla Oblt. Mietuscha, a po 1 dla 
Hptm. Prillera (drugie prawdopodobne), Oblt. 
Hermichena, Oblt, Rupperta i Fw. Ehlena. Ja¬ 
ko ostatni, kilka minut po zakończeniu star¬ 
cia z myśliwcami, triumfował Hptm. Wilhelm 
Gath z Stabu pułku, który już nad kanałem zgło¬ 
sił zestrzelenie Bostona. 107. $qn faktycznie stra¬ 
cił Bostona III wraz z załogą, ale jako przyczynę 
odnotowano ogień opl. Najprawdopodobniej 
Niemiec dobił uszkodzoną maszynę, która nie 
osłaniana przez myśliwce starała się wrócić do 
Anglii. Być może w starciu tego dnia udział 
wzięły samoloty jakiejś jednostki treningowej, 
gdyż P/O Wojda miał być zestrzelony przez 
Bf 109, jednocześnie piloci RAF odnotowali 
zestrzelenie jednego takiego samolotu i dwóch 
prawdopodobnie, 

13 kwietnia podczas wymiatania 602. Sqn 
zaskoczył I/JG 26 w rezultacie czego F/O Ni- 
ven zestrzelił Fw 190A-2 Wk Nr 5229, w któ¬ 
rym zginąłUffz. ErichCubillusz l./JG 26. Bry¬ 
tyjczykom udało się następnie wycofać bez strat. 
14 kwietnia nad kanałem stoczono dwie walki. 
W południe nad Caen pojawił się Circus 123, 
z którym starły się Bf 109 z III/JG 2. Niemcy 
odnotowali 2 zestrzelenia, które były dziełem 
Fw. Willi Startmanna i Obfw. Waltera Prentzla 
i faktycznie strącili dwa Spitfirey z 306. Dywi¬ 
zjonu, w których zginęli S/L Wczelik i F/O Jan- 



£3 Ostatnie chwile przed startem do lotu. 


kowski. Dodatkowo zostały uszkodzone 2 inne 
maszyny, w tym jedna polska. Zestrzelenia mel¬ 
dowali F/O Flisnik i P/O Źulinowski z 306. 
Dywizjonu oraz Sgt Adamek z 303. Dywizjonu, 
z którego prawdopodobne strącenie zgłosił 
F/O Lipiński. NiemcyodnotowaJi stratę jedynie 
Bf 109F-2, w którym zginął jeden ze zwycięz¬ 
ców, Obfw. Prerzel. Po południu Fighter Com- 



S Obsługa techniczna samolotów Fw 190A. 


mand przeprowadziło wymiatanie. Zestrzelenia 
meldowali Maj. Schópfel oraz jego skrzydłowy 
Lt Bruno Hegenauer, obaj z klucza sztabowego 
JG 26. Kwadrans później triumfował Fw. Gluntz 
z II/JG 26. Dla tej drugiej jednostki lot był jednak 
pechowy, gdyż w walce z Spitfireami zostały ze¬ 
strzelone dwa Fw 190A-1 - w samolocie Wk Nr 
0009 zginął Uffz. Willy Schóbel, w maszynie 
WkNr 0030 zaś Uffz. Hermann Schwardt. Zos¬ 
tali oni pokonani przez P/O Kilburna z 124. Sqn 
orazP/O MacLeanaz457. Sqn. Sukcesy te kosz¬ 
towały RAF stratę poległych Sgt. Olszewskiego 
z 317. Dywizjonu i F/L Wooda z 402. Sqn. 

15 kwietnia RAF przeprowadził trzy ope¬ 
racje. Po godz. 14.00 pojawił się Circus 124, 
w walce z którym Oblt Rudolf Pfianz z l./JG 2 
zgłosił jedno strącenie. Co prawda 616. Sqn 
stracił jednego Spitfirea, ale w wyniku awarii 
silnika, pilot został uratowany. Dwie godziny 
później w ramach Circusa C-l brytyjskie sa¬ 
moloty pojawiły się nad Cherbourgiem, gdzie 
Oblt Egon Mayer i Uff. Beckers z 7./JG 2 strą¬ 
cili dwa Spitfirey z 234. Sqn, których piloci zgi¬ 
nęli. Dodatkowo w Anglii spisano ze stanu 
uszkodzony przez Bf 109 samolot z 485. Sqn. 
S/L Gilroy z 619. Sqn odnotował strącenie 
jednego Fw 190. Wreszcie około 19.00 w re¬ 
jonie Calais pojawił się Circuis 125, w walce 
z którym strącenia odnotowali Oblt Karl Borris 
z 8/JG 26 oraz swoje drugie tego dnia Oblt 
Pfianz z l ,/JG 2, Faktycznie jednak został strą¬ 
cony jedynie poległy Sgt Mathillon z 222. $qn, 
który niewątpliwie padł ofiarą Burnsa, zestrzelo¬ 
ny został bowiem przez Fw 190. Sukces po stro¬ 
nie RAF odnotował jednak 121. Sqn| gdzie ze¬ 
strzelenia Focke-Wulfów meldowali F/L Allen, 
P/O Edner i P/O Skmner. Faktycznie zosta¬ 
ły strącone dwa Fw 190A-2 ze składu 1/JG 26 
- w maszynie Wk Nr 5233 zginą! Geff Alfred 
Eickelmann a w Wk Nr 2063 Obk K-A Cmii. 

Ió kwietnia tuż przed południem nad Ha- 
wrem RAF przeprowadził operacją Ramond 20, 
w trakcie której polskie dywizjony bez strat 
własnych odnotowały strącenie dwóch Bf I09E 
pi 7 .cz P/O Soługuba z 306. Dywizjonu, kolej¬ 
nego przez F/O Horbaczewskiego z 303. ora z 
jednego Bf 109F przez F/G Kudrewicza z 308. 
Dywizjonu. Akcji tej przeciwdziałała I/JG 2, 


która bezpodstawnie odnotowała zestrzelenie 
dwóch Spitfireow. I/JG 2 straciła Bf 109F-4 
w którym zginął Lt Kurt Eicheler z 2. Staffel 
oraz dwa dalsze uszkodzone w 75 i 40%. Co 
prawda odnotowano je jako zaistniałe po po¬ 
łudniu, ale oprócz jednego uszkodzenia, zgło¬ 
szonego zresztą także w tej walce, brak innych 
zgłoszeń RAF, których mogły by się one tyczyć, 
także należy przyjąć, że do ich zaistnienia przy¬ 
czynili się Polacy. 

O godz. 15.30 pięć zestrzeleń (w tym dwa 
Oblt. Egona Mayera), zgłaszali piloci 7./JG 2, 
która straciła Bf 109F-2, w którym poległ 
Ufłz. Friedrich Ritzeler z 7. Staffel. Faktycznie 
Niemcy zestrzelili jednak zaledwie jednego Spit- 
fire y a w którym poległ P/O Bland z 234. Sqn. 
Brytyjczycy nie odnotowali zestrzeleń więc Ri¬ 
tzeler mógł być jedną z ofiar Polaków we wcześ¬ 
niejszej walce. O 14.30 nad Abbeville zestrzele¬ 
nie trzech Fw 190 zgłosili piloci 485. Sqn, jed¬ 
nak Niemcy strat nie ponieśli. O 18.26 Hptm 
Priller zgłosił strącenie Spitfirea , a kilkanaście mi¬ 
nut później strącenie meldował Ofw. Willi Strat- 
mann z 7./JG 2. Ich celami byli odpowiednio 
Sgt Barker z przeprowadzającego wymiatanie 
nad Calais 129. Sqn, który rozbił swój uszkodzo¬ 
ny samolot w Anglii i P/O Woolas z 234. Sqn, 
który zginął strącony przez Bf 109 nad Cher¬ 
bourgiem. Tuż po 20.00 strącenia Spitfireow 
odnotowali też Uffz. Werner Beckers (drugie 
tego dnia) i Oblt Josef Puchinger z III/JG 2, 
ale oni zapewne jedynie uszkodzili maszynę 
z osłaniającego poszukiwania zestrzelonych lot¬ 
ników 1.18* Sqn, której pilot został ranny. Tego 
dnia Brytyjczycy stracili jeszcze jednego Spitfirea 
z 91. Sqn zestrzelonego podczas ataku na okręt 
oraz Hurńmnea IIB z 175. Sqn w wyniku awa¬ 
rii technicznej. 

17 kwietnia około godz. 9.30 50 L Sqn prze¬ 
prowadził wymiatane nad Cherbourgiem. Oby¬ 
to się bez strat, ale Oblt Mayer z 7./JG 2 zamel¬ 
dował o zestrzeleniu jednego Spifirea. Tuż po 
południu w okolicy Calais pojawiło się sześć 
Bostonów eskortowanych przez 403. Sqm któ¬ 
ry odnotował stratę zestrzelonego przez Fw 190 
Spifiwa pilotowanego przez F/S Messuma, któ¬ 
ry został uratowany. Co ciekawe, Niemcy nie 
zgłaszali pretensji co do tego samolotu. Za to 
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około cztery godziny później strącenia odno¬ 
towali Ofw. Walter Meyer z 6./JG 26 i Oblt 
Karl Borris z 8./JG 26. Ich celem było niewąt¬ 
pliwie wymiatanie prowadzone przez 121. Sqn, 
który stracił poległego F/Sgt Austina, podczas 
gdy kolejna maszyna wróciła uszkodzona. Rów¬ 
nocześnie nad Cheroburgiem pojawiło się 12 Bos¬ 
tonów w eskorcie dwóch Wingów. Atak ten od¬ 
pierali piloci III/JG 2, którzy nadzwyczaj opty¬ 
mistycznie meldowali strącenie dwóch Spilfireow 
przez Hptm. Hahna i Fw. Stratmanna, choć fak¬ 
tycznie jedynie uszkodzili jedną maszynę - sa¬ 
molot z 302. Dywizjonu, ze składu którego strą- 


wrocie tylko jedno zwycięstwo prawdopodobne 
przeciwko Fw 190 i zestrzelenie transportowe¬ 
go Ju 52/3m.W godz. 14.45-14.54 ze składu 
n/JG 26 dwa zwycięstwa zaliczył Oblt Ebers- 
berger, a po jednym Oblt W-F Galland i Obfw. 
Hermann Hoffmann. Ich przeciwnikiem był 
234. Sqn, który faktycznie stracił cztery Spit- 
firey , dwóch pilotów poległych i dwóch w nie¬ 
woli. W tym samym czasie walkę stoczyła też 
III Gruppe, ze składu której triumfowali Oblt 
Borris i kolejny z braci Gallandów - Paul. Oni 
z kolei posłali na ziemię dwa Spitfirey z 122. Sqn, 
który stracił poległego dowódcę, S/L Millera, 


i jeden 124. Sqn. Dodatkowo w Anglii‘zginął 
w katastrofie jeszcze pilot z 313. Sqn, który wra¬ 
cał uszkodzonym samolotem. 

Niemcy co prawda strat w walce nie ponie¬ 
śli, ale o godz. 16.45 w wyniku wypadku wy¬ 
nikłego z awarii silnika w Fw 190A-1 Wk Nr 
0080 zginął Uffz. Georg Pistor z 7./JG 26. 
O tej godzinie do wymiatania nad Francję wy¬ 
startowało skrzydło z Kenley, które godzinę póź¬ 
niej bez strat własnych zrewanżowało się przeci¬ 
wnikowi odnotowując strącenie trzech Fw 190 
przez pilotów 485. Sqn - S/L Wellsa F/L Craw- 
ford-Comptona i P/O Palmera. Sukces ten był 




cenie Bf 109 zgłosił Sgt Horn, ale i Niemcy strat 
nie ponieśli. Oblt Mayer i Pblt Puchinger odno¬ 
towali strącenie po jednym Bostonie , ale Bom- 
ber Command stracił tylko jedną taką maszynę. 

Ta ostatnia akcja miała torować drogę dwu¬ 
nastu lecących nisko nad ziemią i zmierzającym 
w eksperymentalnym dziennym nalocie na fa¬ 
brykę MAN w Augsburgu ciężkim bombow¬ 
com Lancaster , które pojawiły się godzinę póź¬ 
niej. Niestety w okolicy Evreux szóstka maszyn 
z 44. Sqn została przechwycona przez poderwa¬ 
ne w trybie alarmowym Stab i II/jG 2. Zostały 
zestrzelone cztery czterosilnikowce, które strąci¬ 
li Hptm. K-H Greisert, Fw. Bleymuller, Uffz. 
Pohl i Maj. Walter Oesau. Dzięki ternu konto 
JG 2 osiągnęło 1001 zestrzeleń. Nad celem opl 
zestrzeliła kolejne trzy maszyny, tak że do An¬ 
glii wróciło tylko pięć bombowców. W walce 
z Lancasterami został ranny Oblt Fritz Edel- 
mann, który w czasie lądowania w 40% uszko¬ 
dził swojego Bf 109F-4. Tego dnia Fighter Com¬ 
mand straciło jeszcze Spitfirea z 71, Sqn zestrze¬ 
lonego przez Strzelca Ju 88 oraz taką samą ma¬ 
szynę z 64. Sqn spisaną po uszkodzeniach od 
ognia opl. Obaj piloci ocaleli. 

W kolejnych dniach pojedyncze sukces)' 
przeciwko Spitfireom zgłaszali piloci JG 2, 
18 kwietnia Fw. Karl Nowak zestrzelił zapew¬ 
ne zaginionego rozpoznawczego Spitfirea PR IV 
AB119 lecącego nad St Mało. 20 kwietnia ze¬ 
strzelenie Spitfirea zgłaszał Hptm. Hans Hahn 
i powtórnie ren sam pilot 22 kwietnia. Fighter 
Command strat wówczas jednak nie odnotowało. 

24 kwietnia miał miejsce Circus 132, któ¬ 
ry zapoczątkował kolejną serię dużych starć 
z udziałem JG 26, Niemcom udało się prze¬ 
chwycić dywizjony RAF, których piloci mie¬ 
li niewiele do powiedzenia, meldując po po- 


drugi pilot zaś trafił do niewoli; ponadto były 
uszkodzone dwa koleje samoloty z tej jednostki. 
O 15.02 do walki weszła I/JG 26, ze składu 
której w ciągu trzech minut triumfowali Hptm. 
Seifer, Fw, K. Willus i Fw. Kurt Bohn, który jako 
jedyny ze zwycięzców tego dnia nie miał jesz¬ 
cze tytułu asa, ale właśnie go uzyskał. Ich prze¬ 
ciwnikiem było skrzydło z Biggin Hill, ze skła¬ 
du którego zginęło dwóch pilotów z 72. Sqn 


możliwy dzięki przechwyceniu wznoszącego się 
klucza sztabowego II/JG 26. Faktycznie jednak 
zostały zestrzelone dwa Fw 190A-2 - w maszynie 
Wk Nr 35325 zginął Obfw. Ortwin Petersen, 
samolot Wk Nr 30254 został zaś rozbity w cza¬ 
sie awaryjnego lądowania, przy czym obrażeń 
doznał Obfw. Wilhelm Mackenstedt. Niemiec¬ 
ki pułk stracił tego dnia jeszcze Bf 109F-4/B 
z 10.(Jabo)/JG 26, w którym zginął Fw. H-J 


g; Samolot myśliwski Fw 190A w widoku od przodu i od tyłu, 
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Fróhlich, zestrzelony nad morzem przez opl w re¬ 
jonie Folkestone. 

25 kwietnia RAF przeprowadził serię kilku 
akcji, które w sumie zakończyły się jeszcze 
większa klapą niż walki dnia poprzedniego. 
Przed godz. 10.00 pojawił się Circus nad Cher- 
bourgiem. W wyniku walki z Bf 109 dwóch po¬ 
ległych pilotów stracił 118. Sqn, opl zaś zestrze¬ 
lił Bostona III z 107. Sqn. Co ciekawe, Niemcy 
odnotowali o 9.45 jedynie zestrzelenie Oblt. 
Egona Mayera z 7./JG 2. 


Godzinę później Fighter Command prze¬ 
prowadził w okolicy Dunkierki operację Ram- 
rod 26, która kosztowała Spilfirea z 121. Sqn pi¬ 
lotowanego przez P/O Downsa, najpewniej ze¬ 
strzelonego o 11.07 przez Oblt. Rudolfa Pflanza 
z przebazowanej w ten rejon l./JG 2, który 
zgłosił strącenie Hurricanea . Według strony bry¬ 
tyjskiej Focke-Wulfy z JG 26 miały zestrzelić 
Bostona III, w którym zginęła załoga z 226. Sqn, 
ale Niemcy nie odnotowali takiego zwycięstwa. 
Spory sukces odnotowało za to polskie skrzyd¬ 
ło z Northolt meldując bez strat własnych pięć 
pewnych zwycięstw nad Fw 190. Z 316. Dywi¬ 
zjonu strącenia zgłaszali S/L Gabszewicz, P/O 
Wyszkowski oraz wspólnie F/O Dec i P/O 
Przygocki, z 317. Dywizjonu zaś F/S Brzeski 
oraz wspólnie F/O Koc i F/O Słomski* Ich 
przeciwnikiem była II/JG 26, która odnotowała 
tego dnia zaginięcie w Fw 190A-2 Wk Nr 5231 
Fw. Kuna Bohna, a inny taki samolot Wk Nr 
0225 został skasowany po przymusowym lądo¬ 
waniu i uszkodzeniu w 70%. Dwie inne maszy¬ 
ny odniosły uszkodzenia rzędu 20 i 10%. 

Już około godz. 16.30 nad Abbeville wysła¬ 
no Cirtusi 137. Tym razem Niemcy byli dużo 
skuteczniejsi. W dziesięć minut później trium¬ 
fowali Hptm. Seifert (błędnie rozpoznał prze¬ 
ciwnika jako P-40) i Obk Johannes Schmidt 
z I/JG 26. Równocześnie przeciwnika zaatako¬ 
wali piloci II/JG 26, gdzie w trzy minuty dwa 
zestrzelenia odniósł Hptm, Miincheberg, a jed¬ 
no Fw. Gluntz. Walka IIl/JG 26 była bardziej 
rozciągnęła w czasie, zwycięstwa w przedziale 
od 16,37 do 16.54 zgłaszali bowiem Oblt Kurt 
Ruppert, Lt Paul Gal land, Uffz. Walter Grim- 
iinger i Hptm. Josef Priller. 

Najcięższe straty poniósł 403. Sqn ze skła¬ 
du którego zderzyły się w powietrzu dwa sa¬ 


moloty, jeden pilot zginął, a drugi został ranny 
i rozbił swój samolot czasie lądowania w Anglii; 
dwa kolejne strącili Niemcy przy czym jeden pi¬ 
lot zginął a drugi dostał się do niewoli. Skrzydło 
z Biggin Hill straciło jednego pilota poległe¬ 
go i drugiego w niewoli z 124.Sqn oraz jed¬ 
nego poległego z 72. Sqn. Dodatkowo z każ¬ 
dego z tych dwóch dywizjonów wróciła jedna 
maszyna uszkodzona. Dwóch poległych stracił 
609. Sqn, a jednym z nich był Group Captain 


ry niefortunnie wybrał się na lot nad kanałem. 
Z 412. Sqn do niewoli dostał się jeden pilot, 
a na uszkodzonej maszynie ranny wrócił W/C 
Blatchford, który zameldował jedyne zestrze¬ 
lenie. Było to jedno z dwóch zwycięstw jakie 
udało się zdobyć pilotom RAF w tej wyprawie. 


Drugim był Bf 109 zgłoszony przez P/O Riglcra 
z 609. Sqn, który zestrzelił Bf 109F-4, a w któ¬ 
rym zginął Fw. Rudolf Steinen z 1/JG 2. Drugą 
taką maszynę niemiecka jednostka straciła roz¬ 
bitą podczas startu. W zamian jedno zestrzele¬ 
nie meldował Fw. Erwin Kley z l./JG 2, który 
strącił samolot poległego Sgt. Innesa z 609. Sqn, 
który został odnotowany jako zestrzelony przez 
Messerschmitta. Prawdopodobny sukces był cez 
dziełem Oblt. Ericha Leie ze Stabu JG 2. W su¬ 
mie w tej walce Niemcy odnotowali 10 pew¬ 


nych zestrzeleń strącając 9 samolotów i uszka¬ 
dzając 3 kolejne. 

Nie był to jednak koniec starć tego dnia, 
gdyż niemal równocześnie nad Cherbourgiem 
pojawił się kolejny Circus lecący nad lotnisko 
Morlaix. Ta formacja została przechwycona 
przez Bf 109 z III/JG 2. Z tej jednostki w cza¬ 
sie od 16.17 do 16.31 trzy zwycięstwa odno¬ 
tował Oblt Mayer, dwa Hptm. Hahn i jedno 
Uff. Ebel z Stab III i 7./JG 2. Tym razem do¬ 
stało się 501. Sqn, który stracił czterech pole¬ 
głych pilotów (w tym dwóch Czechów), pod¬ 
czas gdy kolejna maszyna została uszkodzona. 
Jedynie 118. Sqn zdołał odnotować prawdopo¬ 
dobne zestrzelenie Bf 109. 

26 kwietnia o godz. 13.35 zestrzelenie Spit- 
firea zgłosił Lt Johann Aistleitner z l./JG 26, ale 
faktycznie jedynie uszkodził maszynę z 411. Sqn. 
Lepiej poszło wieczorne przechwycenie, kiedy 
między 17.55 a 18.06 dwa zwycięstwa odnoto¬ 
wał Hptm. Miincheberg z II Gruppe, a po jed¬ 
nym Oblt Johannes Schmidt (błędnie zidenty¬ 
fikował przeciwnika jako P-40) z I Gruppe oraz 
Lt Paul Galland z III Gruppe. W walce tej trzy 
samoloty stracił nowozelandzki 485. Sqn, przy 
czym zginął jeden pilot, drugi dostał się do nie¬ 
woli, a kolejnego uratowano. Z kolei 306. Dy¬ 
wizjon stracił poległego F/O Fliśnika. Cztery 
inne Spitfirey powróciły uszkodzone. W trakcie 
wcześniejszej misji piloci RAF meldowali o ze¬ 
strzeleniu trzech Fw 190, a w czasie późniejszej 
jednego i dwóch prawdopodobnie. Niemcy jed¬ 
nak strat nie odnotowali. 

27 kwietnia RAF wykonał w rejonie działań 
JG 26 trzy operacje, ponownie ponosząc dotkli¬ 


we straty Tuż po południu, w ramach Ci rcusu 142, 
pojawiło się siedem myśliwsko-bombowych 
Hurrkaneów z silną asystą Spitfireowt Pomimo 
tego I/JG 26 udało się zaatakować te pierwsze, 
choć bez rezultatu, jednak opl zestrzelił jeden 
taki samolot, inny rozbił się w czasie ucieczki, 
a w Anglii spisano ze sranu Hurricanea IIB, któ¬ 
ry został uszkodzony przez opl; zginął pilot tej 
pierwszej maszyny, pilot drugiej trafił do nie¬ 
woli, a kolejny był ranny, W walce z ostaną sa¬ 
molotów myśliwsko-bombowych dwa zwydę- 


Corner, wysoki rangą oficer medyczny, któ- 



IW kwietniu 1942 r. na stan dywizjonów pułku JG 26 przyjęto po kilka samolotów najnowszej wersji Fw 190A-3, 
która otrzymała zmodyfikowany silnik BMW 801D. 
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stwa odnotował Oblt Josef Haibóck, a jedno 
Oblt Fulbert Zink. Wkrótce potem do starcia 
dołączyła III Gruppe, z której dwa sukcesy za¬ 
notował Hptm Priller i po jednym Obfw. Karl 
Kiihdorfi Oblt Johannes Naumann. Faktycznie 
zestrzelono jednak nie siedem, a pięć Spiifireów. 
Trzy samoloty stracił 65. Sqn, ze składu którego 
zginęło dwóch pilotów, a trzeci dostał się do nie¬ 
woli, Poległ też jeden pilot ze 111. Sqn i jeden 
71. Sqn. Ta ostatnia jednostka zgłosiła zestrzele¬ 
nie aż pięciu Fw 190 z ogółem ośmiu odnoto¬ 
wanych jako zestrzelone przez RAF. 

Około godz. 14.30 Brytyjczycy pojawili się 
ponownie, tym razem w ramach Circusu 143 
z udziałem 6 Bostonów III z 226. Sqn. Jedna 
z załóg bombowców zginęła trafiona przez opl, 
natomiast eskorta straciła w walkach z Fw 190 
trzy Spitfirey , przy czym polegli piloci z 133 
i 340. Sqn, natomiast lecący na samolocie 129. 
Sqn ranny W/C P. H. Hugo został uratowa¬ 
ny z wody po skoku w pobliżu Dover. Niemcy 
tego ostatniego faktu nie dostrzegli i odnotowa¬ 
li tylko dwa zwycięstwa, autorami których byli 
kontynuujący swoją dobrą passę Experten z II 
Gruppe - Hptm. Miincheberg i Fw. Gluntz. 
O 14.30 w Fw 190A-1 Wk Nr 0068 zginął 
Ufiz. Herbert Contzen z 9./JG 26, ale miało się 
to stać po jego odłączeniu się od jednostki z po¬ 
wodu awarii silnika. Była to jedyna strata odno¬ 
towana tego dnia. 

Godzinę później nadciągnął kolejny Circus 
z 12 Bostonami III z 107. Sqn. Załoga jedne¬ 
go z nich trafiła do niewoli, po tym jak została 
zestrzelona przez Hptm. Seiferta. Oprócz tego 
dowodzona przez tego oficera I/JG 26 odno¬ 
towała strącenie dwóch Spiifireów , które przy¬ 
padły Lt. Heinzowi Rahardtowi i Fw. Karlowi 
Williusowi. Kolejnego dołożył Hptm. Wilhelm 
Gath z Stabu pułku, a swoją drugą ofiarę tego 
dnia upolował też Miincheberg. Niemcy zno¬ 
wu nie docenili swojego sukcesu, RAF bowiem 
odnotował jako utracone w walkach powietrz¬ 
nych pięć myśliwców. Dwa Spitfirey stracił 
wraz z poległymi pilotami 124. Sqn, zginął też 
P/O Kołodyhski z 303. Dywizjonu i pilot 
z 457. Sqn, a pilot 485. Sqn trafił do niewo¬ 
li. Jakby tego było mało, wieczorem po koli¬ 
zji dwóch samolotów z 403. Sqn zginął jeszcze 
jeden pilot, a do niewoli trafił S/L Campbell. 
W tej ostatniej akcji zestrzelenie Fw 190 odno¬ 
tował S/L Gabszewicz, ale Niemcy takich strat 
nie mają w swoim spisie, 

28 kwietnia przed południem w rejonie 
St Omer pojawił się Circus 144. Niemcy wy¬ 
korzystali zasłonę z chmur, co dało im kolej¬ 
ny sukces. Zestrzelenia odnotowali sami uzna¬ 
ni Experren - dwa Spitfirey padły łupem Oblt, 
Bonrisa, a po jednym zestrzelili Hptm. Priller 
i Hptm. Seifert, W boju uczestniczyły także 
Bf 109 z I/JG 2, ze składu której dwa strącenia 
zgłosił Oblt Rudolf Pfianz. Te sześć zwycięstw 
dokładnie odzwierciedlało straty RAF - po dwie 
maszyny straciły 121. i kanadyjski 401, Sqn, a po 
jednej 222. Sqn i 317. Dywizjon, Zginęło czte¬ 
rech pilotów w tym P/O Borusewicz, dwóch zaś 
trafiło do niewoli. W zamian 317. Dywizjon za¬ 
meldował pewne strącenie trzech Fw 190, Inne 


jednostki zaś pięć zestrzeleń prawdopodobnych. 
Niemcy strat jednak znowu nie odnotowali, je¬ 
dynie podczas startu alarmowego został rozbity 
Bf 109F-4zI/JG 2. 

29 kwietnia Niemcy zadali ciężki cios pol¬ 
skiemu Wingowi z Northolt, który uczestniczył 
w wymiataniu w rejonie Calais. Atakując z zas¬ 
koczenia i z przewagą wysokości prowadzą¬ 
cą skrzydło formację Spiifireów z 317. Sqn, ze¬ 


strzelenie odnotował Hptm. Hans Hahn z Stab 
III/JG 2, a jego ofiarą był zapewne odnotowany 
o tej porze jako zestrzelony przez Bf 109 Spitfire, 
w którym zginął pilot z 118. Sqn. 

Najcięższe starcie zostało jednak rozegrane 
dopiero wieczorem, podczas skierowanego nad 
lotnisko Abbevill Circusa 147. Brytyjczycy zos¬ 
tali przechwyceni po godz. 19.30 i podczas 
krótkiego starcia zestrzelenia Spiifireów meldo¬ 



S Kłopoty z konstrukcją zespołu napędowego Fw 190A odczuwalne były jeszcze wiosną 1942 r 


strzelenie dwóch Spiifireów zameldowali Hptm. 
Miincheberg i Obfw. Hermann Hoffmann. Ich 
ofiarami stali się polegli dowódca skrzydła W/C 
Marian Pisarek oraz dowódca 317. Sqn S/L Piotr 
Ozyra. Dodatkowo w walce tej został uszkodzo¬ 
ny samolot, który pilotował P/O Gęca z 316. 
Sqn; maszyna ta została później skreślona ze sta¬ 
nu. W zamian 316. Dywizjon odnotował tego 
dnia zestrzelenie Fw 190 przez Sgt. Sumara, F/O 
Koc z 317. Dywizjonu zaś meldował jedno 
zwycięstwo pewne i jedno prawdopodobne. 
Niemcy strat bojowych jednak nie odnotowali, 
ale podczas powrotu z misji III/JG 26 na skutek 
zderzenia ze sobą zginęli Fw K-H Ehlen (miał 
na koncie 7 zwycięstw) i Fw. Fritz Kessler, obaj 
z7./JG 26. 

30 kwietnia rozpoczął się sukcesem Fighter 
Command - o godz, 10,25 ofiarą Sgt, Durn- 
forda z 11 L 5qn padł Fw 190A-2 Wk Nr 
20453, w którym zginął adiutant pułku JG 26, 
Obk Wilfried Sieling. Niemcy jedynie uszko¬ 
dzili jednego Spitfire a i 350 . Sqn, który póź¬ 
niej został spisany ze stanu, Brytyjczycy pojawi¬ 
li się też nad Ha w rem. gdzie o 11,43 zestrze¬ 
lenie meldował Oblt Egon Mayer z 7./JG 2, 
jakkolwiek nie znajduje ono potwierdzenia. 
Co ciekawe i tutaj 602. Sqn odnotował I pewne 
13 prawdopodobne zestrzelenia Fw 190. W cza¬ 
sie startu alarmowego zginął naBf 109F-2 Ufiz. 
Heinz Horny, inny samolot miał być uszkodzo¬ 
ny w 85% z powodu awarii silnika. O 17.27 ze¬ 


wali Oblt Johannes Schmidt, Fw. Emil Babentz 
i Oblt Zink z I/JG 26 oraz Hptm. Miincheberg, 
Lt Horst Sternberg, Obfw. Helmut Ufer i Fw. 
Kurt Kruska z II/JG 26, dodatkowo prawdo¬ 
podobne strącenie odnotował Oblt Klaus Mie- 
tusch z III/JG 26. Faktycznie Niemcy zestrzeli¬ 
li sześć Spiifireów . Najciężej został doświadczo¬ 
ny 222. Sqn, który stracił poległego dowódcę, 
S/L Steyna, podczas gdy dwóch innych pilotów 
trafiło do niewoli. Zginął też pilot z 340. Sqn, 
a inny został ranny, kiedy rozbił swoją maszynę 
w Anglii. Niemcy zestrzelili też samolot z 129. 
Sqn, którego pilot został uratowany. 

W sumie w kwietniu 1942 r. Niemcy zestrze¬ 
lili 104 Spitfirey , z tego 85 padło łupem Focke- 
-Wulfów z JG 26. W zamian jako stracone 
w walce odnotowano 13-15 Fw 190 oraz 6 Bf 109. 
Porównanie tych liczb stanowi wymowny do¬ 
wód na skuteczność nowego myśliwca Focke- 
Wulfa. Luftwaffe zaczęła właśnie przezbrajać na 
te maszyny kolejne pułki myśliwskie, a z taśm 
Fabryk zaczęła schodzić wersja Fw 190A-3 z sil¬ 
nikiem BMW 801D, Warto nadmienić jednak, 
że JG 26 wiosną 1942 r. wdąż odnotowywał 
spore problemy z myśliwcem Focke-Wuifa. 
Dokuczliwe były wycieki oleju, awarie pomp pa¬ 
liwa i nierównomierne opróżnianie zbiorników 
paliwa. Od kol odpadały obręcze, co doprowa¬ 
dziło do wielu wypadków, Powierzchnie stero¬ 
we i skrzydła od różnych producentów nie były 
kompatybilne ze sobą. 


NUMER SPECJALNY 2/2012 


69 











PIERWSZE„KOLONIE" 

ROYAL NAW 


K rótko przed podpisaniem traktatu, 
w styczniu i marcu 1936 r., zosta¬ 
ły zwodowane w brytyjskich stocz¬ 
niach dwa pierwsze krążowniki lekkie typu 
Tbum (. Southampton ), o projektowej wyporno¬ 
ści standardowej 9100 ts, uzbrojone w dwana¬ 
ście armat kal. 152 mm (4x111), z pasem burto¬ 
wym grubości maksymalnej 114 mm, mające 
osiągać prędkość maks, 32,5 w. Stworzenie jed¬ 
nostki mieszczącej się w ustalonym już na kon¬ 
ferencji londyńskiej limicie, ale o identycznych 
parametrach, było zadaniem zleconym projek¬ 
tantom przez Admiralicję, 

Pierwsza próba zrealizowania go wiązała się 
z pomysłem, by zastosować trzy wieże z czte¬ 
rema armatami, ale stosowne obliczenia wy¬ 
kazały, że okręt miałby 8500 ts. 23 siyeznia 
1936 t. był datą sygnowania przez ówczesne¬ 
go DNC, Arthura Johnsa, projektu K21 (P), 
z dziesięcioma armatami (dwie w wieżach X 
i X) oraz uzbrojeniem przeciwlotniczym, 
opancerzeniem i prędkością jak na typie Toum 
{Southampton). Choć kadłub nowego okrę¬ 
tu miał być krótszy o 4,58 m, jego oblicze- 


Choć z prac konferencji w Londynie wycofaiy się Japonia i Włochy, 25 marca 
1936 r. Wielka Brytania, Stany Zjednoczone i Francja podpisały porozu¬ 
mienie regulujące uzbrojenie morskie i limitujące budowę okrętów. Trzeci, 
po waszyngtońskim z 1922 i londyńskim z 1930, traktat w sprawie ogranicze¬ 
nia zbrojeń morskich ustanowił m.in. wynoszący 8000 ts limit wyporności 
standardowej dia krążowników lekkich. W przypadku Royal Navy rezultatem 
dopasowania się do niego były dwie serie jednostek, którym nadano nazwy 
brytyjskich kolonii królewskich (Crown Colonies). Pierwszą z nich, licząca 

osiem okrętów, był typ Fiji. 

u 1 1 li .11 mu 11 rum i miii ii kliiij i liii ii lemiii i i limu i rui 11 nim i mu i mm i mu 1 1 mm 11 mu 
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mowa wyporność standardowa wyniosła jed¬ 
nak aż 8900 ts. Projekt K22 (Q) przewidywał 
trzy wieże z trzema armatami na kadłubie krót¬ 
szym o 10,1 m, ale obliczenia wykazały i tak 
8500 ts. K23 (R) miał tę samą długość kadłu¬ 
ba co Q, szerokość i zanurzenie dobrano „pod 
limit”. Po odjęciu mas obliczeniowych kadłu¬ 
ba, urządzeń napędowych (o mocy projektowej 
82500 SHP), uzbrojenia i dopasowanego pod 


zmniejszoną liczebnie załogę wyposażenia, po¬ 
zostało 1210 ts na pancerz. Tymczasem gdyby 
za wzorzec zostało wzięte opancerzenie ostat¬ 
niej trójki jednostek typu Town , to potrzeb¬ 
ne byłoby 1415 ts. Zejście do limitu wymaga¬ 
łoby zmniejszenia grubości pasa do 63,5 mm, 
a płyty wież musiałyby mieć 90 (czołowa), 51 
(dach) i 38 mm (boki). Pomniejszony wariant 
Southamptona pozwalał zaoszczędzić 155 ts, 
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co oznaczało juz tylko 50 ponad limit; na zej¬ 
ście poniżej niego pozwalało zabranie pół cala 
z pasa burtowego (75 ts). 

Na bazie wiedzy, co jest możliwe przy 8000 
ts, powstał zmodyfikowany K21 (projekt S), 
okrętu z kadłubem długości 172,6 m, dziesię¬ 
cioma armatami i pasem burtowym 90 mm. 
Reszta opancerzenia miała być jak na typie 
Southampton , a jego łączna masa powinna była 
wynosić 1083, a nie 1529 ts (jak na Liverpoolu ). 
Projektanci uznali, że dla osiągnięcia pożąda¬ 
nej prędkości maksymalnej może wystarczyć 
77 000 SHP przy 330 obr./min, stąd wydawa¬ 
ło się realne zastosowanie trochę podrasowanej 
maszynowni z typu Amphion ( Perth ), o masie 
1475 ts. Redukcje ciężarowe obejmowały rów¬ 
nież zastosowanie jednego wodnosamolotu po¬ 
kładowego, a nie trzech. Zachęcające wyniki prac 
sprawiły, że 3 lutego Johns polecił sprawdzić, 
jaka byłaby wyporność okrętu z opancerze¬ 
niem typu Liverpool i z dwunastoma armatami 
(3xTV) w razie obniżenia prędkości maksymal¬ 
nej. Obliczenia były następujące: 8330 ts - 32 
w. (77 000 SHP), 8170 - 31,5 w. (71 000) 
i 8000-31 w. (66 000). 

Kontradm. Reginald Henderson, członek 
Rady Admiralicji, odpowiadający za stan sprzę¬ 
towy Royal Navy, wybrał za bazę do dalszych 
prac K23. Wariant K23A oznaczał powrót do 

grubościpasaburtowegojaknatypieZ<?/Zw^r,ale 
pozostawiono pierwotną dla projektu bazowego 
grubość ścian komór amunicyjnych (114 mm), 
a newralgiczne stanowiska wewnątrz kadłuba 
miał chronić pas. K23B był poświęceniem 
prędkości (obniżono ją do 30 w.) i długości 
kadłuba (161,6 zamiast 167,7 m) na rzecz 
opancerzenia. Oczywiste było, że w obu przy¬ 
padkach na okręcie panowałaby duża ciasnota. 

Ponieważ Henderson widział w armatach 
133 mm alternatywę dla 152 mm, 11 lutego 
zapytał, ile dałoby się ich ulokować na okręcie 
o wyporności 8000 ts, który miałby takie samo 
opancerzenie, wyposażenie lotnicze i prędkość 
jak Southampton . Rezultaty obliczeń zniechę¬ 
cały - gdyby kadłub został po prostu „przycię¬ 
ty” do mniejszej wyporności (miałby 171,4 m), 
a reszta pozostałaby niezmieniona, na uzbroje¬ 
nie pozostałoby niewiele. Kontradmirał zwrócił 
się więc do Johnsa z pytaniem o to, ile można- 
by zyskać kosztem pancerza. Obliczenia wyka¬ 
zały, że z maszynownią dla uzyskania 32,5 w. 
oraz minimalistycznym opancerzeniem (pas 
76 mm, pokład 38 mm, ściany komór ładun¬ 
ków miotających 51—90 mm, ściany komór 
pocisków 25-51 mm) byłoby możliwe ulo¬ 
kowanie na okręcie czternastu armat 133 min 
(7x11), z 300 pociskami na lufę, przy czym czte¬ 
ry wieże znalazłyby się na dziobie (dwie ewen¬ 
tualnie obok siebie na poziomie „B”). Z braku 
miejsca komory pocisków musiałyby znaleźć 
się nad komorami ładunków, a nie obok, jak 
na typie Dido , jednak wieże byłyby opancerzo¬ 
ne (czoła 76 mm, reszta ścian 25 mm). 

W tym przypadku wersją podstawową był 
projekt K25A; w kolejnych wariantach wyma¬ 
ganą prędkość obniżono do 32 w. Różnice wy¬ 
stępowały w opancerzeń iu-K25B m iał pas bur¬ 


towy jednolitej grubości 76 mm, C — 51 mm 
pokład nad maszynownią, D - 90 mm pasa 
burtowego na całej długości przedziałów ma¬ 
szynowych i newralgiczne stanowiska wewnątrz 
kadłuba (centrala artyleryjska itp.) otoczone pły¬ 
tami 25 mm. Od K25E wymagana prędkość 
maks. wynosiła 31 w., a wariant ten miał jedno¬ 
licie 90-milimetrowy pas oraz 51 mm pokładu 
nad maszynownią i komorami. Na K25F poja¬ 
wiła się ósma wieża (na rufie), kosztem zmniej¬ 
szenia prędkości do 31,7 w. Obliczenia dla wa¬ 
riantu H, mającego mieć pas grubości 114 mm 
oraz lepiej chronione wieże (czoła 102 mm, 
reszta ścian 51), wykazały, że prędkość maks. 
musiałaby spaść do 29 w., co było nie do zaak¬ 
ceptowania. Wszystkie obliczenia K25 były go¬ 
towe 25 lipca. 

Rezultatem trwających prac nad okrętem 
uzbrojonym w armaty 152 mm był K26, wa¬ 
riant K23B bez standardowego wyposażenia 
lotniczego - lekki wodnosamolot miał być za¬ 
bierany na pokład i wykorzystywany przy do¬ 
brej pogodzie (start z wody). „Uwolnioną” prze¬ 
strzeń zajęłyby dodatkowe stanowiska armat 
przeciwlotniczych 102 mm (2x11). Możliwa sta¬ 
wała się instalacja urządzeń napędowych o wię¬ 
kszej mocy, i tym samym wzrost prędkości 
maks. do 30,7 w. oraz ułatwienie dopływu 


grubości 90 i pokład 51 mm; prędkość naj¬ 
pewniej musiałaby spaść do 30 w. Obliczenia 
były w tym przypadku bardzo prowizoryczne, 
bo nie była znana masa wieży. K28 był dłuższy 
(175,3 m), miał dziesięć armat (wieże z dwo¬ 
ma w superpozycji) i identyczne opancerzenie 
jak K27. Jego prędkość musiałaby być mniej¬ 
sza (obliczono ją na 29,5 w.), większa długość 
kadłuba nie oznaczała bowiem wystarczająco 
dużych zysków hydrodynamicznych. I w jego 
przypadku kalkulacje tonażowe były niepew¬ 
ne, bo wieże z dwoma armatami i długim szy¬ 
bami podajników amunicyjnych było trzeba 
dopiero zaprojektować. 

Ponieważ wieża czterodziałowa oznaczała¬ 
by co najmniej półroczne opóźnienie prac nad 
całością, a najnowsze testy wykazały, że odstęp 
między oddającymi salwę armatami 152 mm 
powinien wynosić co najmniej 2 m, Henderson 
uważał warianty z nią za nierealne. Te z dzie¬ 
więcioma armatami oceniał jako niedozbrojo- 
ne (minimum stanowiło dla niego 10), skłaniał 
się również do opinii, że osiem armat 102 mm 
to za mało. Preferował więc K26G, ze względu 
na uniwersalność armat, wystarczające opance¬ 
rzenie (pas 76 mm powinien był zatrzymać po¬ 
ciski 152 mm wystrzelone z odległości większej 
niż 7700 m, pokład grubości 51 mm to było 



ZHMS Southampton, na których wzorowane były „kol o nie" 


więcej niż trzeba w ich przypadku, wieże były 
również dobrze chronione) i prestiż jaki zapew¬ 
niał, obsadzając Royal Navy w roli lidera inno¬ 
wacji. Dlatego też nie był zachwycony, gdy pod 
koniec lipca Rada Admiralicji wypowiedziała 
się za sześtiocalówkami i to najpewniej w ilo¬ 
ści dwanaście (miał je K29 lub 30* ale szcze¬ 
góły tych projektów nie zachowały się, o ich 
uzbrojeniu można wnioskować tylko z nawią¬ 
zań w ostatecznej decyzji z października). 

W połowie września Henderson wniosko¬ 
wał o zwołanie Rady Admiralicji w celu doko¬ 
nania wyboru projektu. 10 października, gdy się 
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amunicji 102 mm, dzięki komorze między 
przednim przedziałem turbin i kotłownią ru¬ 
fową, która nie mogłaby zostać „wciśnięta” 
w K23A czy K23B. Rezygnacja z dodatkowych 
stanowisk armatnich na śródokręciu dawała 
możliwość uzyskania 31 w, i czyniła K26 dość 
atrakcyjną propozycją. 

9 lipca 1936 r. DNC przedstawił Hender¬ 
sonowi trzy projekty okrętu z trzema wieża¬ 
mi armat 152 mm, a tydzień później dołożył 
do tego jeszcze dwie alternatywy, K27 i K28. 
Pierwszy wariant miał trzy wieże z czterema 
armatami, kadłub długości 165,2 m oraz pas 
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& Nigeria w marcu 1941 r., pół roku po przejęciu przez Royal Navy. Rzucają się w oczy tratwy ratunkowe na stelażach 
umocowanych do ściany nadbudówki dziobowej, łatwo zauważyć też dalmierz na dachu rufowej wieżyX 


odbyła, istniały jeszcze K31 i K25G. Obaprzed- 
stawiały okręt o kadłubie długości 167,7 m, 
z pasem burtowym grubości 90 mm i 51-mi¬ 
limetrowym pokładem nad maszynownią i ko¬ 
morami. Pierwszy był uzbrojony w dwanaście 
armat 152 mm (4x111), a drugi czternaście 
133 mm (7x11). Wieże miały odpowiednio 
90 (czoło), 51 (boki) i 25 mm (strop) oraz 76 
i 25 mm (boki i strop). Uzbrojenie przeciwlot¬ 
nicze K51 było dużo słabsze — tworzyło je 8 ar¬ 
mat 102 mm (4x11), 8 działek 40 mm („pom- 
pomy”, 2xIV) i 16 kaemów 12,7 mm (4xIV) 
- i był on o 0,75 w. wolniejszy. Ponieważ wy¬ 
budowanych miało być osiem nowych krążow¬ 
ników, Henderson liczył jeszcze na przekona¬ 
nie pozostałych członków Rady Admiralicji do 
tego, by pierwszą grupę utworzyły te z arma¬ 
tami 133 mm (mogło być ich pięć). Ci woleli 
jednak K31, uznając, że lepiej postawić na jak 
największą liczbę armat maksymalnie dozwo¬ 
lonego przez traktat kalibru. W sporej mierze 
przyczyniła się do tego niepewność odnośnie 
poczynań Japończyków, choć Henderson argu¬ 
mentował, że w sytuacji Royal Navy liczy się 
przede wszystkim ilość krążowników. 

Rada Admiralicji postawiła na mniejszą pręd¬ 
kość, woląc raczej 66 000 zamiast 74 000 SHP. 
Przy tysiącu ton mniej niż Southampton K31 
miał to samo uzbrojenie, ze zwykłym zapasem 
amunicji (200 na lufę 152 mm, 250 na lufę 
102 mm + 200 pocisków oświedających). Uz¬ 
brojenie rzeciwlotnicze tworzyły 2 stanowiska 
„pom-pomów* (2xTV) i 2 kaemów 12,7 mm 
(2xIV), a torpedowe dwie wyrzutnie z trzema 
rurami. Przewidziano wyposażenie niektórych 


jednostek w azdyk i miały one mieć 15 bomb 
głębinowych (te bez azdyku sześć). Nie było 
zmian w przypadku wyposażenia lotniczego 
(dwa hangary i katapulta poprzeczna jak na 
Southampton). Dużo krótszy kadłub wymu¬ 
sił niekorzystne stłoczenie artylerii przeciw¬ 
lotniczej za tylnym kominem, bezpośrednio 
nad komorami amunicji 102 mm. Miało to 
tę zaletę, że niepotrzebnych było czterech lu¬ 
dzi przenoszących naboje, a wobec nieuniknio¬ 
nej ciasnoty zmniejszanie załogi nabrało zna¬ 


czenia (warto dodać, że z tego samego względu 
w styczniu 1938 r. nastąpiła zamiana pary pod¬ 
nośników amunicyjnych na cztery, po jednym 
na stanowisko). Etat wojenny ustalono więc na 
710 ludzi, w tym 48 oficerów, podczas gdy na 
Southamptonie miało ich być 780. 

10 października obliczeniowa wyporność 
standardowa K31 wynosiła 8200 ts, a w listo¬ 
padzie już 8360 ts. Ponieważ okazało się, że ma¬ 
sa jednej wieży będzie większa o 20 ts od za¬ 
kładanej, a kadłub trzeba poszerzyć o 0,15 m, 
bo inaczej okręt będzie miał niewystarczającą 
stateczność, kolejne kalkulacje dały 8412 ts. 
Co prawda stocznie udowodniły już, że mogą 


„ściąć*' tonaż, ale nie aż tyle, więc Stanley V. 
Goodall, będący DNC od lipca, zażądał od 
swoich ludzi zejścia do 8300 ts. Wyjściem byk 
rezygnacja 2 uzbrojenia torpedowego i skróce¬ 
nie komory amunicji 102 mm, ale to obniżało 
walory bojowe okrętu. Skrócenie pasa burto¬ 
wego i powrót do lokowania amunicji 152 mm 
w pancernych „pudłach* 5 wcale nie okazało się 
korzystne — obliczenia wykazały wzrost wypor¬ 
ności o 20 ts. By przed grudniowym posiedze¬ 
niem Rady wystarczająco ją ograniczyć, było 


konieczne zastosowanie cieńszych płyt czoło¬ 
wych w wieżach (51 zamiast 90 mm), stropów 
komór (51 mm zamiast 76) i szybów pod wie¬ 
żami, chroniących mechanizmy i podnośniki 
(jednolicie 25 mm zamiast 51 w górnej i 25 
w dolnej części). 

Oczywiście pozostawały kwestie prędko¬ 
ści maksymalnej i zasięgu. Wymogi 7000 Mm 
przy 16 w. pół roku po oczyszczeniu dna i co 
najmniej 30 w. przy wyporności pełnej kolido¬ 
wały, biorąc pod uwagę zakładaną wyporność 
standardową i moc urządzeń napędowych. 
Rozwiązaniem było 10-procentowe przeciąże¬ 
nie maszynowni (teoretycznie dawało 31,6 w. 
przy standardowej i 30,24 w. przy pełnej) lub 
wyporność tylko nominalnie pełna - 30 w. było 
możliwe przy 9770 ts, co oznaczało zasięg mniej¬ 
szy od wymaganego, ale ten zapewniałyby rezer¬ 
wowe zbiorniki, napełniane w razie potrzeby. 

Szkic projektowy podpisany przez Goo- 
dalla 22 grudnia przedstawiał okręt z komora¬ 
mi pocisków nad komorami ładunków mio¬ 
tających; rozwiązanie takie dawało skrócenie 
kadłuba i lepszą ochronę tych drugich. Stano¬ 
wiska „pom-pomów” pozostały na dachach 
hangarów, a stanowiska kaemów 12,7 mm po 
bokach nadbudówki dziobowej. Nowy krą¬ 
żownik miał mieć 2 dalocelowniki dla armat 
152 mm i 3 dla 102 mm, tak jak druga gru¬ 
pa jednostek typu Town. Dla obniżenia wy¬ 
porności standardowej zapas amunicji wynosił 
po 150 szt. na lufę 152 i 102 mm oraz 1200 
na „pom-ponr, ale w komorach było miejsce 
na ,^tacowe” 200 i 1800. Przewidziane były 
takie same wyrzutnie torped i hangary jak na 
typie Southampton , ale samolotami miały być 
trzy amfibie typu Supermarine Wdlrus, lepsze 
w przypadku ochrony szlaków żeglugowych. 

Zmiany w opancerzeniu obejmowały 
mniejszą grubość pasa burtowego (maksymal¬ 
nie 90 mm), ale większą jego długość niż na 
jednostkach typu Town (chronił nie tylko ma¬ 
szynownię, ale także komory, centralę artyle¬ 
ryjską, rozdzielnię elektryczną 1 radiostację). 
Grodzie miały mieć 51 mm, minimalna gru¬ 
bość pokładu nad maszynownią i sterownia- 
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mi była taka sama (czyli większa niż na pier¬ 
wowzorze). Opancerzenie wież i przedziału 
maszyny sterowej miało być identyczne jak na 
typie Southampton . 

14 stycznia 1937 r. Rada zaaprobowała 
propozycje DNC. Rozstrzygnięto kwestie licz¬ 
by wałów napędowych (miały być cztery) i „ko¬ 
minową” (zdecydowano, że będą proste, na ba¬ 
zie uznania, iż są nowocześniejsze i odrzuce¬ 
nia opinii, że pochylenie zmniejsza zadymienie 
pomostu). Wymagane prędkości Rada usta¬ 
liła na 31,5 w. przy wyporności standardowej 
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przy obniżeniu wymaganej prędkości okręt nie 
mógłby być już krótszy - odległość między wie¬ 
żami „B” i „X” określały parametry „pokłado¬ 
we” (rozmiary pomostu, hangarów, dźwigów, 
pokładu łodziowego itd.). Zorientowawszy 
się, że maszynownia o większej mocy oznacza¬ 
łaby 200 ts więcej, zażądał odpowiednich sy¬ 
mulacji, zakładających „cięcie” opancerzenia 
(zabranie 12,7 mm z pasa w rejonie przedzia¬ 
łów urządzeń napędowych dawało np. około 
30 ts) lub rezygnację z wyposażenia lotnicze¬ 
go i wyrzutni torpedowych (teoretycznie około 


dowej (z możliwością ewentualnego dodania 
ich po ukończeniu budowy, miejsce pod nie 
pozostawiono). 

Henderson wybrał B’, akceptując spowo¬ 
dowany zmianami „poślizg” w składaniu za¬ 
mówień w stoczniach do października 1937 r. 
Pierwszy lord morski zgodził się na to 28 maja, 
jednak szef sztabu Royal Navy, który nie chciał 
spadku siły ognia torpedowego we flocie, zażą¬ 
dał kolektywnego rozstrzygnięcia, czy większa 
prędkość jest warta poświęcenia opancerzenia 
i wyrzutni torpedowych. Efektem posiedze- 



S Służba Trinidadu (na zdjęciu) trwała bardzo krótko, stąd okręt ten poszedł na dno niemal z takim samym uzbrojeniem i wyposażeniem, z jakim opuścił stocznię. 


i 30,5 w. przy „zmodyfikowanej” (1200 ts pa¬ 
liwa, bez 500 ts w zbiornikach rezerwowych) 
pełnej. Dotyczyło to cieplejszych wód, ogólne 
minimum ustalono na 31 i 30 w. Największym 
problemem pozostawały warunki bytowe na 
nowym okręcie, ze względu na wspomnianą 
już nieuniknioną ciasnotę przedziałów, i Rada 
poprosiła DNC, by „coś” z tym zrobić, mając 
na myśli zwłaszcza marynarzy. 

W marcu, tuż po rozpoczęciu prac nad 
tworzeniem dokładnych rysunków konstruk¬ 
cyjnych, zapoznając się z wynikami prób ba¬ 
senowych modelu nowego okrętu GoodalJ 
zauważył, że przy prędkości maksymalnej dol¬ 
na część pasa burtowego nie byłaby przykry¬ 
ta wodą (wyeliminowanie wady wymaga¬ 
łoby przedłużenia go w dół o jakieś 0,5 m). 
Zapoczątkowało to rozważanie kolejnych mo¬ 
dyfikacji, np. lepszego zabezpieczenia komór 
amunicji 102 mm, bo w ich rejonie powstawał 
„dołek” w wodzie omywającej kadłub. Na ba¬ 
zie uznania, że miejsce ewentualnego trafienia 
zależy także od fazy przechyłu, nie doszło do 
ich wprowadzenia. 

W kwietniu Henderson, myślący ciągle 
o zbijaniu tonażu (należy pamiętać o jego prze¬ 
kładaniu się na koszty), wiedział już, że nawet 


183 ts oszczędności). Ponieważ kotły były co¬ 
raz doskonalsze, pierwsze kalkulacje wykazały, 
że byłoby możliwe 83-86 000 SHP przy wzro¬ 
ście masy o około 180 ts i maszynowni dłuż¬ 
szej o około 0,6 m. Biuro DNC zaoferowało 
dwa szkice, A i B, ten drugi miał kadłub o dłu¬ 
gości między pionami zwiększonej do 164 m. 
W zmodyfikowanych A J i B’ moc została ogra¬ 
niczona do 80 000 SHR co dawało węzeł wię¬ 
cej, ale oznaczało pas i pokład nad przednimi 
przedziałami urządzeń napędowych cieńsze 
o 12,7 mm oraz rezygnację z wyrzutni torpe- 


nia Rady było ustalenie, że można zmniej¬ 
szyć grubość pasa na maszynowni i zrezygno¬ 
wać z wyrzutni, a nowa prędkość maks. przy 
wyporności standardowej ma wynieść 32,5 w. 
Henderson zdecydował jednak, że pas będzie 
miał jednolicie 90, a pokład pancerny 51 mm. 
Wkrótce miał kłopot, bo kolejne kalkulacje 
(B2) wykazały, że masą maszynownia będzie 
1440 zamiast 1390 ts. W tym mniej więcej 
czasie Goodall postanowił o zastosowaniu na 
nowym okręcie rufy pawężowej. Rozwiązanie 
to dawało zyski hyd rodynamicznc (podczas te- 


BUDOWA KRĄŻOWNIKÓW TYPU CROWN COLONY(FIJI) 


Nazwa 

Stocznia 

Zamówienie 

Położenie stępki 

Wodowanie 

W służbie 

Fiji 

John Brown 

2 0.12:193 7 

30:03.1938' 

31.05:1939 

17:05.1940 

Nigeria 

(Tyrie) 

M 

08:02:1938 

18.074939 

23,09,1940 

Mauritius 

5yvan Hunter 

m 

31 03.1938 

19.07:1939 

04.01.1941 

Trinidad 

Devonport 

01.12; 193 7 

71.04.1938 

71 031990 

■14:10.19.41 

Henya 

Stepherts 

12'1937 

18106.1938' 

18:08.1939: 

27:09:1940 

Jamaka 

VA(Barrbw) 

b.d. 

28.04.1939; 

18:1:1.1940 

29:06.1942 

Gambia 

Swan Hunter 


2402.1939 

•30: Tl, 1940 

71.02 1942 

Bermuda 

John Brown 

04.09:1939 

30.11.1939 

11.09.1941 

21.08.1942 
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S Kenya na zdjęciu z 1941 r. Zwraca uwagę antena radaru na dalocelowniku, dobrze widoczne są dalmierz na dachu 
wieży oraz pojedyncze działka 20 mm na końcu pokładu rufowego. 


stów basenowych okazało się, że dla osiągnięcia 
danej prędkości będzie potrzebne kilka procent 
mocy mniej) i zwiększało przestrzeń bytową. 

8 lipca 1937 r. Rada, wobec konieczności 
zmniejszania wysoko położonych mas, zgodzi¬ 
ła się na rezygnację z dalocelownika rufowe¬ 
go i zastąpienie go przez stanowisko obserwa¬ 
cji ognia na wieży „X”. Zachowane zostały trzy 
SKO dla artylerii przeciwlotniczej, ale pod po¬ 
kładem pozostały tylko dwa przeliczniki. Pod 
stanowiskami armat 102 mm przewidziano 
miejsce dla wyrzutni torpedowych. Zgoda na 
nowy limit przeciążenia pozwoliła na lekkie 


zmniejszenie rozmiarów kotłów i tym samym 
długości cytadeli pancernych. Skrócenie prze¬ 
działów maszynowych, „ściśnięcie” magazyno¬ 
wych i rezygnacja z awaryjnych generatorów 
prądu pozwoliła trochę powiększyć załogowe. 
Nieznacznie zostały powiększone nadbudów¬ 
ki, szerokość kadłuba wzrosła do ostatecznych 
18,9 m. 

4 listopada Rada zaakceptowała parametry 
i rysunki finalne, z obliczeniową wypornością 
standardową wynoszącą 8170 ts. Znów dysku¬ 
towano nad uzbrojeniem torpedowym i osta¬ 
tecznie zapadła decyzja, że nowe krążowniki po¬ 


winny mieć dwie wyrzutnie ’ trzyrurowe, które 
na wszelki wypadek zostaną wyprodukowane. 

ZAMÓWIENIA I BUDOWA 

Środki na pięć nowych krążowników zosta¬ 
ły ujęte w programie rozbudowy Royal Navy 
na 1937 r., w grudniu zostały zamówione FijU 
Kenya , Mauritius , Nigeria i Tńnidad. W pro¬ 
gramie na następny rok zostały ujęte Ceylon, 
Jamaica , Gambia i Uganda (zamówione w mar¬ 
cu 1939 r.), a tym na 1939 kolejne cztery. 
W programie wojennym, uchwalonym 4 wrześ¬ 
nia, postanowiono, że dwie jednostki typu 
Crown Colony zostaną zamienione na sześć 
typu Didoy które mogły być ukończone szyb¬ 
ciej. W planie pozostały więc Bermuda i New- 
foundland. Warto dodać, że wówczas jeszcze 
czynnikiem decydującym nie były zdolno¬ 
ści wytwórcze stoczni, lecz ocena, że brytyjski 
przemysł jest w stanie dostarczyć w ciągu roku 
komplet uzbrojenia artyleryjskiego dla dziesię¬ 
ciu krążowników lekkich. 

Zlecenia na budowę otrzymały stocznie 
John Brown & Co. z Clydebank, Alexander 
Stephen and Sons Ltd. (znana jako Stephens) 
z Linthouse (dzielnica Glasgow), dwie należące 
do koncernu Vickers Armstrong, w Newcastle- 
on-Tyne oraz Barrow-in-Furness, Swan Hunter 
z Wallsend oraz państwowa (Royal Dockyard) 
w Devonport. Spowodowane przez inne prio¬ 
rytety zwolnienie tempa prac na trzech jed¬ 
nostkach, pod które stępki położono w 1939 r. 
(w stoczniach już budujących „kolonie”), spra¬ 
wiło, że dokończono je według zmodyfikowa¬ 
nego, uwzględniającego wnioski z przebiegu 



EJamaka sfotografowana w listopadzie 1948 r., a więc ponad 3 lata po tym, jak usunięta została wieża X lej miejsce zajęły 2 
40 mm Lpom-pamów''}, za nimi znajdują się pojedyncze Boforsy tego samego kalibru. 
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5 Na tym powojennym zdjęciu Bermuda robi wrażenie najeżonej antenami radarów i lufami. Okręt ten jako jedyny miał 2 stanowiska Boffinów czyli pojedynczych działek Boforsa 
na podstawach dla podwójnie sprzężonych Oerlikonów. 


działań wojennych projektu. Ta grupa tworzy 
osobny typ Ceylon. 

W przypadku większości jednostek bu¬ 
dowa przebiegała zgodnie z przyjętym har¬ 
monogramem. Wyjątkiem był Trinidad , któ¬ 
ry w kwietniu 1941 r., w trakcie wyposażania 
końcowego, został trafiony w rufę przez bombę 
podczas nalotu na Plymouth. Prace dokończo¬ 
no w stoczni Royal Navy w Rosyth. 

KŁOPOTY Z PRZECIĄŻENIEM 

W miarę trwania ich budowy wyporność opi¬ 
sywanych jednostek nieustannie rosła. W stycz¬ 
niu 1939 r. standardowa obliczeniowa Fiji wy¬ 
nosiła 8268 ts, jednak przy wodowaniu było 
oczywiste, że jest już mocno przeciążony. 
Konieczne okazało się wzmocnienie pokła¬ 
du górnego („kosztowało” 52 ts), cięższe były 
wieże (łącznie 52), generatory prądu o więk¬ 
szej mocy (45), urządzenia i sieć elektryczna 
(72), katapulta (35) i dźwigi (10), a po wybu¬ 
chu wojny doszły wyrzutnie torpedowe (33 ts), 
instalacja demagnetyzacyjna (10) i radar (7). 
W rezultacie okręt miał 8631 ts. 

Wątpliwości, czy nowe krążowniki będą 
dobrym nabytkiem, urny mywały się. Główno¬ 
dowodzący Royal Navy chciał okrętu tańszego, 
z mniejszą załogą, więc DNC zaproponował 
projekt K34, z dziewięcioma armatami (3x1 II) 
ł pasem burtowym grubości 90 mm (życze¬ 
niem szefa sztabu było 114). 19 maja 1939 r. 
odbyła się narada, podczas krórej miała za¬ 
paść decyzja o kontynuacji budowy jednostek 
typu Fiji lub postawieniu na nowy wariant. 
Dwóch jej członków było zdania, że dziewięć 
armat wystarczy i jest ro lepsze niż dwanaście, 
ale słabszy pancerz. GoodaU ostrzegł jednak, że 


nowy projekt oznacza późniejsze wejście okrę¬ 
tów do służby, a szef sztabu Royal Navy argu¬ 
mentował, iż jednostka mająca dziewięć armat 
kosztowałaby niedużo mniej. Jednak decydują¬ 
cym czynnikiem o zachowaniu dwunastu była 
podstawowa brytyjska doktryna o maksymal¬ 
nym zbliżeniu się do przeciwnika i pokonaniu 
go ogniem artylerii. Odrzucono także rezyg¬ 
nację z samolotów pokładowych lub wyrzutni 
torpedowych. Ponieważ członkowie Rady za¬ 
kładali, że ewentualni przeciwnicy mogli bu¬ 
dować dowolne krążowniki, szef sztabu zapro¬ 
ponował, by przestać przejmować się limitem. 
Wobec uznania, że Wielka Brytania musi do¬ 
trzymywać umów, postanowiono, że będzie 
obowiązywał. 

Po wybuchu wojny szybko okazało się, jak 
dużym problemem j est brak zapasu stateczności. 
W maju 1940 r. dowódca świeżo ukończonego 
Fiji chciał, by uzbrojenie przeciwlotnicze okrę¬ 
tu wzmocniły wyrzutnie niekierowanych poci¬ 
sków rakietowych (UP) i pojedyncze „pom-po- 
my” na dachów hangarów, z boku dalmierzy 
nawigacyjnych. Admiralicja zaaprobowała tyl¬ 
ko zamianę dalmierzy na dwa stanowiska ka- 
cmów. Nigeria otrzymała cztery Oerlikony, ale 
DNC nie ocenił wymuszonego przez dział uz¬ 
brojenia kroku przychylnie, uznając, że statecz¬ 
ność okrętu w związku z dodatkami już zaak¬ 
ceptowanymi była poniżej tej dla warunków 
bojowych i ewentualnego poważnego uszko¬ 
dzenia zanurzonej części kadłuba. 

W lutym 1942 r, podjęto decyzję o usu¬ 
nięciu drewnianego wyłożenia z pokładu dzio- 
bówki i rufowego, jako kompensata dla trzech 
radarów kontroli ognia. Instalacja kolejne¬ 
go oznaczała rezygnację z dwóch reflektorów 


i ich platform z boków komina tylnego (dwa 
z najlepszymi polami oświetlenia zachowa¬ 
no), a druga para stanowisk kaemów - usunię¬ 
cie dalmierza nawigacyjnego i balonu zaporo¬ 
wego z osprzętem. Gdy zażądano zwiększenia 
liczby działek 20 mm na rufie, DNC zasuge¬ 
rował usunięcie środkowej armaty w wieży „X” 
wraz z „przyległościami” (w grę wchodził na¬ 
wet podnośnik amunicyjny), ale ten pomysł 
nie został zrealizowany. 

2 stycznia 1942 r. próby przechyłowe Gam¬ 
bii wykazały 8846 ts wyporności standardo¬ 
wej (przeciętna bojowa to 10167 ts). Wynikało 
to z zastępowania stopów lekkich stalą, udo¬ 
skonaleń (np. lepsze SKO dla armat 102 mm, 
HACS Mk IV) i dodatków, które obejmowały 
m.in, mechanizmy zdalnego obracania stano¬ 
wisk armat plot., zapasowe lufy armat 102 mm, 
osłony przeciwodłamkowe (najcięższy składnik), 
kolejne dwa działka 20 mm i. radary. Trzeba 
było znów szukać „oszczędności”, ale pozosta¬ 
wało już tylko usunięcie lewoburtowego dźwi¬ 
gu i obniżenie pokładu łodziowego za komi¬ 
nem. Ten drugi krok oznaczał utratę swobody 
komunikacji między stanowiskami 102 mm 
po obu burtach i brak możliwości zaopatry¬ 
wania w amunicję z dowolnego podnośnika. 
Dużo bardziej bolesnym wyjściem (oceniono, 
że prace wymagałyby wycofania okrętu z li¬ 
nii na aż 6-8 miesięcy) była rezygnacja z wie¬ 
ży „X\ ale stosowne rysunki zaczęto sporzą¬ 
dzać juz w sierpniu 1941 r. Alternatywą było 
usunięcie armat środkowych z wszystkich wież, 
jednak w kwietniu 1942 r. dział uzbrojenia ar- 
ryleryjskiego odmówił na ro zgody. Ponieważ 
za niepożądaną uznano także rezygnację z wy¬ 
posażenia lotniczego, wiosną 1942 r. poświę- 
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S Listopad 1943 r., Gambia krótko po usunięciu sprzętu lotniczego. Pozostawiony dźwig znajduje się za kominem przednim, pośrodku pokładu. Obiekty na platformach przymo¬ 
cowanych do frontu pomostu bojowego to urządzenia kierowania plot. ogniem zaporowym armat 152 mm. 


cono osłony przeciwko odłamkom (m.in. wo¬ 
kół pojemników z amunicją przy stanowiskach 
„pom-pomów”), lufy zapasowe i dwa działka 
20 mm. Rezygnacja z jednego dźwigu i obniże¬ 
nia pokładu łodziowego pozwoliło m.in. na in¬ 
stalację par działek 20 mm na dachu wieży „X” 
i nadbudówce rufowej. 

Dział uzbrojenia uznał za niedorzeczne, 
że instalowanie ważnych, ale ostatecznie tyl¬ 
ko pomocniczych urządzeń elektronicznych 
wymusza obniżanie walorów bojowych okrę¬ 
tów. Zaproponował więc, by jednostki ope¬ 
rujące z lotniskowcami nie miały wyposażenia 
lotniczego (podkreślono, że oznacza to rów¬ 
nież brak na pokładzie paliwa do samolotów, 
co zmniejsza ryzyko pożaru), a te na liniach że¬ 
glugowych zachowały je, ale były słabiej uzbro¬ 
jone. Gdy we wrześniu 1942 r. Kenya mia¬ 
ła otrzymać radar typu 272 (cięższy od 273) 
i urządzenia kierowania ogniem zaporowym 
armat 152 mm, zostawało usunięcie reflektora 
i wyrzutni torpedowych, albo wyposażenia lot¬ 
niczego. Zgodzono się wówczas, że to drugie 
jest lepszym rozwiązaniem. Głównodowodzący 
Royal Navy podpisał stosowny dokument 2 paź¬ 
dziernika 1942 r. 

Ustalono, że modyfikacji tej zostaną podda¬ 
ne wszystkie jednostki typu Fiji. Ponieważ Ni¬ 
geria i Kenya byfy akurat w remoncie, poszły na 
pierwszy ogień. Jeden z hangarów Kenyi został 
zamieniony na piętrowe pomieszczenie miesz¬ 
kalne; drugi mógł być kinem lub kaplicą. Uz¬ 
brojenie okrętu wzmocniło 12 działek 20 mm 
(6x11, cztery stanowiska na pokładzie lotniczym 
i dwa na rufowym), a do wyposażenia doszły 
dwa awaryjne generatory po 80kW. Jeśli pię¬ 
tra byfy w obu hangarach, to na śródokręciu 
lokowano cztery działka (2x11), a jeśli zamiesz¬ 
kiwany był tylko „parter 5 *, liczba stanowisk wy¬ 
nosiła osiem (6 na śródokręciu, 2 na rufie). 
Na wszystkich okrętach z usuniętym wyposa¬ 
żeniem lotniczym dźwig znajdował się w no¬ 
wym miejscu, przed kominem tylnym. 


WOJENNE MODYFIKACJE 
UZBROJENIA I WYPOSAŻENIA 

Fiji , zatopiony już w maju 1941 r., zdążył 
otrzymać tylko dwa dodatkowe stanowiska 
poczwórnie sprzężonych kaemów i radar kie¬ 
rowania ogniem armat 152 mm (typ 284). 
Tńnidady który poszedł na dno 15 maja 1942, 
dostał do tego momentu tylko dwa pojedyncze 
Oerlikony, w Murmańsku, krótko przed wyru¬ 
szeniem w fatalny dla niego rejs. 

Latem 1941 r. Kenya dostała dwa dodatko¬ 
we stanowiska kaemów (na nadbudówce rufo¬ 
wej, po bokach HACS) i dwa pojedyncze dział¬ 
ka 20 mm L/70 Oerlikon Mk IV (na końcu 
pokładu rufowego). Radary typu 273 (wykry¬ 
wania celów nawodnych) i 284 zostały zamon¬ 
towane w grudniu. Podczas remontu w drugiej 
połowie 1942 r. usunięto stanowiska kaemów 
i dwa pojedyncze działka, a w miejscach, któ¬ 
re zajmowały, zainstalowano podwójnie sprzę¬ 
żone Oerlikony. Radar typu 273 zastąpił now¬ 
szy 272, doszły typ 282, 283 i 285 (wszystkie 
kierowania ogniem artylerii przeciwlotniczej). 


Pod koniec 1943 r. liczba stanowisk podwój¬ 
nie sprzężonych Oerlikonów wzrosła do ośmiu 
(dodatkowe na wieży ,>X” i po bokach mostka). 
W kwietniu 1945 r. usunięta została wieża „X 5 ’ 
i na jej miejscu zamontowano dwa podwójnie 
sprzężone działka Bofors 40 mm L/56 Mk I. 
Po koniec wojny lub tuż po jej zakończeniu 
„pom-pomy ’ zostały zastąpione przez stanowi¬ 
ska Boforsów (2x11), a Oerlikony przez poje¬ 
dyncze Boforsy. Tym samym okręt miał ich na 
pokładzie szesnaście (4x11, 8x1). 

W marcu 1942 r. Mauritius dostał cztery 
pojedyncze Oerlikony oraz radary typu 273, 
284 i 285. W czerwcu 1943 r. usunięto wypo¬ 
sażenie lotnicze, a lekkie uzbrojenie przeciw¬ 
lotnicze wzmocniło dwadzieścia pojedyn¬ 
czych Oerlikonów. W lipcu usunięto stanowi¬ 
ska kaemów. 

Nigeria miała od września 1941 r. cztery 
pojedyncze Oerlikony, niedługo potem otrzy¬ 
mała radary typu 273 i 284. W trakcie długie¬ 
go remontu na przełomie 1942/43 nowe lekkie 
uzbrojenie przeciwlotnicze utworzyło 16 Oer- 



S Krążownik lekki Kenya był piątą jednostką tego typu w służbie od września 1940 r. 
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likonów (8x11), a radar 273 zastąpiły272 i 282. 
Najpewniej w tym samym okresie zdemonto¬ 
wano system kierowania ogniem na wieży „X”. 
Pod koniec 1943 r. zostało usunięte wyposa¬ 
żenie lotnicze, a latem 1945 r. okręt otrzymał 
cztery pojedyncze Boforsy Mk III. 

W lutym 1942 r. uzbrojenie przeciwlot¬ 
nicze Gambii wzmocniło sześć pojedynczych 
Oerlikonów. Między czerwcem i wrześniem 
z okrętu usunięto wyposażenie lotnicze, dwa po¬ 
jedyncze „pom-pomy ’ i sześć Oerlikonów. Za¬ 
stąpiło je dziesięć stanowisk podwójnie sprzę¬ 
żonych Oerlikonów Mk V, nowymi radarami 
były typ 272 i 283. 


nami x masztami bez pochylenia oraz tym, że 
ściany hangarów nie dochodziły do płaszczy¬ 
zny pionowej burt. Konstrukcja kadłuba nie 
odbiegała od ówczesnej brytyjskiej normy (op¬ 
arta była nawiązaniach poprzecznych), nowoś¬ 
cią było jedynie zastosowanie na większą skalę 
spawania (np. łączone tak były wręgi i podłuż- 
nice) oraz stali o podwyższonej wytrzymałości. 

NAPĘD 

Cztery trójwalczakowe kotły Admiralicji do¬ 
starczały parę (pod ciśnieniem 28,1 kG/cm 2 , 
co stanowiło istotny postęp) czterem zespołom 
turbin (każdy, o mocy projektowej 20 000 KM, 



221HMS Mauritius dobrze widoczne pawężowe zakończenie rufy. W połowie 1943 r. usunięto z okrętu wyposażenie 
lotnicze, a wzmocniono lekką artylerię plot. 


Jamaica miała od 1943 r. również 20 dzia¬ 
łek 20 mm, ale w konfiguracji 8x11 i 4x1 (dwa 
pojedyncze Oerlikony zastąpiły SKO na wie¬ 
ży X). 

Bermuda wszedł do służby mając dziesięć 
pojedynczych Oerlikonów; we wrześniu 1943 r. 
dodano jeszcze sześć. Wiosną 1944 r. usunięto 
wyposażenie lotnicze i dwanaście działek 20 mm, 
a na pokładzie znalazło się osiem stanowisk 
podwójnie sprzężonych. Podczas remontu od 
czerwca 1944. do kwietnia 1945 r. usunię¬ 
to wieżę „X”, cztery stanowiska Oerlikonów 
i radary (typ 272 i 282); do dotychczasowych 
działek doszło szesnaście „pom-pomów” (3xTV, 
w miejscu po wieży i na nadbudówce rufowej, 
i 4x1), nowymi radarami były typ 28 IB, 277 
(uniwersalny) i 293 (wykrywania celów na¬ 
wodnych). W sierpniu zdemontowanych zo¬ 
stało sześć Oerlikonów (2x11 i 2x1), a zastąpi¬ 
ły je dwa stanowiska „Boffinów” (podstawa dla 
pary Oerlikonów; ależ pojedynczym Boforscm) 
i dwa pojedyncze Boforsy Mk III. 

OPIS KONSTRUKCJI 

Krążowniki typu Cmwn Cahny stanowiły w du¬ 
żej mierze kopię jednostek typu Southamptouj 
od których różniły się krótszym i węższym kad- 


składał się z wysoko- i niskociśnieniowej oraz 
krążowniczej i wstecznej), obracających wały 
za pośrednictwem j ednostopniowych zębatych 
przekładni redukcyjnych. Urządzenia napę¬ 
dowe wyprodukowały w większości przypad¬ 
ków zakłady przy stoczniach budujących kad¬ 
łuby, wyjątkiem były okręty ze Swan Hunter 
(otrzymały produkty firmy Wallsend Slipway) 
i Yickersa (te miały turbiny Parsonsa), Kotły 
i turbiny mieściły się parami w czterech prze¬ 
działach, rozlokowanych w układzie naprze¬ 
miennym (kotło wn ia-maszy nown ia-k-m), przy 
czym rufową parę rozdzielała komora amunicji 
102 mm. Zastosowany system połączeń krzy¬ 
żowych pozwalał na kierowanie pary do do¬ 
wolnej turbiny. Wały śrub zewnętrznych obra¬ 
cały turbiny z dziobowej maszynowni, śrub 
wewnętrznych - z rufowej. 

W trakcie przeprowadzonych 1 maja 1940 r„ 
prób Fiji przy wyporności standardowej i peł¬ 
nej mocy na wałach rozwinął prędkość zakła¬ 
daną w projekcie, natomiast przy 72 500 SHP 
(moc maksymalna ciągła) - 31,5 w. W czerw¬ 
cu 1942 r.> przy wyporności pełnej około 
10 900 ts i 80 000 SHP, Jamaica „wyciąg¬ 
nęła* 31 w., natomiast niecałe dwa miesiące 
potem Bermuda przy podobnej wyporności 
i 79 340 SHP przez wymagane dwie godzi¬ 


łubem, pawężowym zakończeniem rufy, korni- 
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ny rozwijał prawie 32. Jeśli chodzi o zasięg, to 
okazało się, że pełny zapas paliwa (1700 ts) po¬ 
zwala w praktyce pokonać co najwyżej około 
6500 Mm przy prędkości 13 w. 

Warto dodać, że urządzenia napędowe opi¬ 
sywanych jednostek miały najlepszy stosunek 
masy do mocy wśród zastosowanych na bry¬ 
tyjskich krążownikach okresu drugiej wojny 
światowej, a ich przedziały cechowała wyjątko¬ 
wa ciasnota. 

OPANCERZENIE 

Głównym jego składnikiem był pas burto¬ 
wy, grubości 90 (rejon komór amunicyjnych) 
i 83 mm (przedziały urządzeń napędowych). 
Wykonany ze stali pancernej jednorodnej i ulo¬ 
kowany na zewnątrz kadłuba, miał około 116 m 
długości, a jego krawędź górna znajdowała 
się na wysokości pokładu górnego (śródokrę¬ 
cie) lub głównego. Końce pasa były połączone 
pancernymi grodziami poprzecznymi grubości 
51 mm. Taką samą miał pokład pancerny nad 
komorami amunicyjnymi i przedziałami tur¬ 
bin, jednak nad kotłowniami był dużo grub¬ 
szy (83 mm, płyty leżały na pokładzie górnym, 
a nie głównym). Przedział maszyny sterowej 
chroniły najprawdopodobniej płyty 25 mm 
i 51 mm (strop). Czoła wież miały grubość 51, 
natomiast boki i dach - 25 mm. 

UZBROJENIE POCZĄTKOWE 

Głównym jego składnikiem było dwanaście ar¬ 
mat BL Mk XXIII, kał. 152 mm L/50. Zostały 
one skonstruowane w 1930 roku, trzy lata póź¬ 
niej pojawiły się na pokładach brytyjskich krą¬ 
żowników. Miały masę około 7,02 t, całkowi¬ 
ta ich długość wynosiła 7,87 m. Stosowano do 
nich pociski przeciwpancerne i burzące (do 
ostrzeliwania celów lądowych), o jednakowej 
masie 50,8 kg (masa ładunku wybuchowe¬ 
go w przypadku pierwszych wynosiła i,7 kg, 
w przypadku drugich 3,6 kg). Ładunek miota¬ 
jący (stosowano pojedynczy worek) miał masę 
13,6 kg. Wytwarzał on w przewodzie lufy ciś¬ 
nienie 3230 kg/cm 2 , nadając pociskowi pręd¬ 
kość wylotową około 841 m/s. Przybliżona ży¬ 
wotność lufy wynosiła 1100 wystrzałów. 

Armaty były umieszczone na podstawach 
Mk XIII, odległość między osiami luf wyno¬ 
siła 1,98 m. Środkowa armata była przesunię¬ 
ta ku tyłowi o 0,76 m, by zmniejszyć negatyw¬ 
ny wpływ gazów prochowych z sąsiednich luf 
na tor lotu pocisków. Wycięcia pod lufy i me¬ 
chanizmy pozwalały na kąty podniesienia od 
-5 do +45 p . W zależności od niego zasięgi poci¬ 
sków były następujące: 2,3°-4 570 m, 13,1°- 
13 720 m, 41,F - 22 400 m i 45° - 22 300 m. 
Kąt ostrzału wież to około 150° na każdą bur¬ 
tę od płaszczyzny symetrii wzdłużnej okrę¬ 
tu. Prędkość obrotu wieży wynosiła 10%, na¬ 
tomiast prędkość podnoszenia armat wahała 
się od 5 do 77s. Ładowanie armat (dokony¬ 
wano go ręcznie) mogło odbywać się przy ką¬ 
cie podniesienia od -5 do +12,5°, w prakty¬ 
ce było co jednak +5-77 Pociski dostarczały 2, 
natomiast ładunki miotające - 3 podnośniki. 
Maksymalne tempo ognia wynosiło 8 wystrca- 
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łów na minutę, w praktyce bojowej było to 6. 
Obsługę wieży tworzyło 49 ludzi: 27 przy ar¬ 
matach i 22 w komorach. 

Średnia artyleria jednostek typu Crown Co¬ 
lony to osiem armat QF MkXVI, kal, 102 mm 
L/45, ustawionych po dwa na chronionych 
osłonami przeciwodłamkowymi uniwersalnych 
podstawach Mk XIX. Uzbrajano w nie brytyj¬ 
skie krążowniki budowane w drugiej połowie 
lat trzydziestych, były ulepszoną wersją Mk V 
stosowanych od końca pierwszej wojny świa¬ 
towej. Miały masę 2,39 t i długość całkowitą 
4,84 m, były ryglowane półautomatycznie za 
pomocą zamka klinowego, wykorzystywano do 
nich amunicję scaloną. Nabój burzący (plot.) 
miał masę 28,8 kg (w tym pocisk 15,9 kg), na¬ 
tomiast przeciwpancerno-burzący 30,3 kg (po¬ 
cisk 17,35 kg), ładunek miotający ważył 4,1 
lub 4,8 kg. Prędkość wylotowa pocisków wy¬ 
nosiła około 811 m/s. Szybkostrzelność prak¬ 
tyczna armaty to 10-15 wystrzałów na minutę, 
żywotność lufy obliczano na około 600 wy¬ 
strzałów. Podstawa Mk XIX, o masie 16,8 t, 
pozwalała na kąt podniesienia od -10 do +80°. 
Maksymalna donośność armaty w przypad¬ 
ku pocisku burzącego wynosiła około 19 100 
m (kąt podniesienia 45°), a przy strzelaniu do 
celów powietrznych (80°) - około 11 900 m. 
Ładowanie i naprowadzanie armaty na cel od¬ 
bywało się ręcznie. Łączny zapas nabojów kal, 
102 mm wynosił 1800 szt. (w tym 200 oświet¬ 
lających). Mieszcząca go komora znajdowa¬ 
ła się przed rufowym przedziałem turbin, bez¬ 
pośrednio pod stanowiskami armat, co bardzo 
ułatwiało zaopatrywanie ich. 

Artylerię małokalibrową tworzyło osiem 
„pom-pomów” czyli chłodzonych wodą dzia¬ 
łek Mk VIII, kal. 40 mm L/39, sprzężonych 
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SS Krążownik lekki Fiji sfotografowany w sierpniu 1940 r. Okręt nie otrzymał jeszcze dodatkowego lekkiego uzbroje¬ 
nia plot. oraz wyposażenia radiolokacyjnego. 


po cztery na dwóch podstawach Mk VII, któ¬ 
re znajdowały się na dachach hangarów, po bo¬ 
kach komina przedniego. Masa pojedynczego 
działka wynosiła 272,2 kg, natomiast masa ca¬ 
łego stanowiska 15 t. Nabój do tej broni wa¬ 
żył 1,36 kg, łączono je stalowymi ogniwkami 
w 14-nabojowe pasy. Dziesięć pasów stanowi¬ 
ło pełny zapas amunicji dla jednego działka, na 
stanowisku więc mogło znajdować się 1120 na¬ 
bojów. Pocisk miał 0,82 kg, ładunek miotający 
o masie 0,13 kg nadawał mu prędkość wyloto¬ 
wą około 701 m/s. Działko mogło oddać 96- 
115 wystrzałów na minutę. Przybliżona żywot¬ 
ność lufy wynosiła 5 000 wystrzałów. Podstawa 
pozwalała na kąt podniesienia od -10 do +80°, 
maksymalna donośność przy strzelaniu do ce¬ 
lów powietrznych wynosiła około 4 000 m. 
Naprowadzanie na cel odbywało się ręcznie, 
szybkość obrotu w poziomie wynosiła 15°/s. 

Uzbrojenie przeciwlotnicze uzupełniały 
jeszcze dwa stanowiska poczwórnie sprzężo¬ 
nych kaemów Vickers Mk III, kal. 12,7 mm 
L/62, które były ulokowane na nadbudówce 
dziobowej, po bokach mostka. Masa podstawy 
Mk III łącznie z kaemami wynosiła około 1100 
kg, pozwalała ona na maksymalny kąt podnie¬ 
sienia 80°. W ciągu minuty kaemy mogły wy¬ 
strzelić 600-700 pocisków, maksymalny zasięg 
efektywnego ognia wynosił około 700 m. 

Uzbrojenie torpedowe stanowiły dwie trzy- 
rurowe wyrzutnie kal. 533 mm, ulokowane na 
pokładzie górnym (pogodowym) po obu bur¬ 
tach, poniżej stanowisk armat 102 mm. 

SYSTEMY KIEROWANIA OGNIEM 

Kierowanie ogniem armat 152 mm zapewniał 
znajdujący się na szczycie nadbudówki dzio¬ 
bowej dało celownik {Director Control Tower, 
DCT Mk XXIII), wyposażony w dalmierz 
o bazie optycznej 6,7 m. Ulokowana w głębi 
kadłuba pod nadbudówką, w obrębie cytade¬ 
li pancernej centrala artyleryjska (Tmnsmitiing 
Stańon) była wyposażona w median iczny prze¬ 
licznik (Admimliy Fire Control Table), który 


przetwarzał dane z DCT na kąty kierunkowe 
i podniesienia dla wszystkich wież. Na dachu 
wieży „X” znajdowało się stanowisko zapasowe 
(nieruchome, śledzenie celu następowało wraz 
z obotem wieży), pozwalające na kierowanie 
ogniem do celów będących dużo bliżej okrętu. 

Dwa dalocelowniki armat przeciwlotni¬ 
czych {HighAngle Control Stańon, HACS Mk IV), 
z dalmierzami o bazie optycznej 4,5 m, były 
ulokowane na pomostach poniżej i z boków 
DCT, natomiast trzeci - na nadbudówce rufo¬ 
wej, między wieżą „X” i masztem. 

WYPOSAŻENIE LOTNICZE 

Wodnosamolotami pokładowymi były dwie 
łodzie latające Supermarine Walrus , mieszczą¬ 
ce się po złożeniu płatów w hangarach po bo¬ 
kach komina przedniego. Do wyrzucania ich 
w powietrze, za pomocą ładunku prochowe¬ 
go, służyła wbudowana poprzecznie w po¬ 
kład za uskokiem dziobówki katapulta typu 
D-IVH, mająca po wysunięciu końcówek za 
burty długość 28 m. Zabranie Walrusa na po- 
Mad umożliwiały dwa ulokowane po bokach 
komina tylnego dźwigi (obsługiwały one tak¬ 
że łodzie). 

SPRZĘT RATUNKOWY 

Cztery łodzie motorowe i motorowo-żaglo- 
we różnej wielkości były ulokowane na odcin¬ 
ku między kominem tylnym i masztem, nato¬ 
miast trzy wiosłowe (w tym dwie na iurawikach) 
- między katapultą i kominem tylnym. W ło¬ 
dziach mogła znaleźć się połowa załogi, reszta 
w razie potrzeby miała skorzysrać z dwudziestu 
tratw; osiemnaście z nich było przymocowane 
do ścian tylnej części nadbudówki dziobowej. 

ZAŁOGA 

Zgodnie z ostatecznym projektem załoga krą¬ 
żownika rypu Crown Colony (Fijt) miała liczyć 
733 ludzi. W miarę upływu czasu wzrosła do 
około 920, co stwarzało poważne problemy 
bytowe. ■ 
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CZOŁGIEM PRZEZ 

II WOJNĘ ŚWIATOWĄ 

Najlepszy czołg II wojny światowej jest łatwo wybrać. Był nim brytyjski A41 Centurion. To właśnie w nim wykorzystano 
większość doświadczeń wojennych. Czołgi przed nim były od niego słabsze. Te po nim - nie były czołgami II wojny 
światowej. A które czołgi miały największą wartość bojową na przestrzenie wielu lat wojny? 


mu 111111111111 m i i i m t i mi n i 1111 1 1 m n i m 1111 11 u 11 n i n 1111 n m u n i m 11 m i m 111 i t ifur 

Tymoteusz Pawłowski 


P ancerze przedwojennych wozów bojo¬ 
wych były wystarczającą osłoną przed 
pociskami broni strzeleckiej. Kilkumi¬ 
limetrowe blachy pancerne można było uzy¬ 
skać masowo w każdej niemal hucie. Grubsze - 
produkowane w wyspecjalizowanych zakładach 
— były o wiele droższe. W dodatku, o ile wie¬ 
le rozwiązań było prze noszonych do czołgów 
prosto z okrętów - kwestie pancerza studiowa¬ 
no już w XIX wieku - to na lądzie nie potra¬ 
fiono sobie poradzić z łączeniem grubych płyt 
pancernych. Czołgi były zbyt małe, a ich kształ¬ 
ty zbyt skomplikowane, żeby móc w pełni ko¬ 
rzystać z doświadczeń stoczniowych. Nity czy 
śruby osłabiały pancerze czołgów, a spawanie 
blach pancernych było przed wojną w powija¬ 
kach: dodatki stopowe wzmacniające pancerz 
utrudniały spawanie, a te ułatwiające spawanie 
- osłabiały odporność pancerza. 


Pod koniec lat trzydziestych XX wieku 
państwa europejskie opracowały technologię 
produkowania płyt pancernych o grubości kil¬ 
kudziesięciu milimetrów. Nie zdołano jej jed¬ 
nak wykorzystać przed wojną: jesienna seria 
7TP z 1939 roku - Polacy przodowali wów¬ 
czas w metalurgii - miała mieć nowy 40-mi- 
limetrowy pancerz przedni. Czołgi pierwszych 
lat II wojny światowej — oprócz bardzo drogich 
czołgów przełamania - były wciąż jeszcze bar¬ 
dzo słabo opancerzone. Najlżejsze wozy bojo¬ 
we - czołgi i samochody pancerne — choć mia¬ 
ły: pancerz odporny na ogień większości broni 
strzeleckiej, mogły zostać zniszczone przez 
ciężkie karabinowe pociski przeciwpancerne. 
Chociażby z tego powodu nie nadawały się do 
szturmowania pozycji piechoty. Innym powo¬ 
dem były fatalne własności jezdne. Czołgi - 
i samochody - rozpoznawcze mogły być szyb¬ 
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kie, ale nie radziły sobie z pokonywaniem ro¬ 
wów t transzei. 

Do atakowania broniącej się piechoty 
wykorzystywano czołgi lekkie, których pan¬ 
cerz - choć wytrzymywał serie karabinowych 
pocisków przeciwpancernych wystrzelonych 
nawet z najbliższej odległości - łatwo było 
przebić pociskiem z armaty przeciwpancer¬ 
nej, Zupełnie odporne na ogień armat prze¬ 
ciwpancernych były czołgi ciężkie. Różnica 
pomiędzy czołgami ciężkimi a średnimi nie 
była widoczna dla państw, które jako uzbro¬ 
jenie przeciwpancerne przyjęły 20 mm naj¬ 
cięższe karabiny maszynowe , Piechota tych 
armii, których uzbrojeniem przeciwpancer¬ 
nym były armaty 37-45 mm, była natomiast 
w stanie samodzielnie zwalczać średnie czoł¬ 
gi wroga z bliskich odległości. Armaty takie 
nie straciły swojej wartości do końca wojny: 






















w uzbrojeniu jednostek pierwszoligowych 
były jeszcze w 1945 roku. 

ZABAWA W LINNEUSZA 

W 1939 roku wszystko to było jeszcze pieś¬ 
nią przyszłości. Rodzajów czołgów było jedy¬ 
nie kilka. Chociaż w różnych krajach klasyfi¬ 
kowano je na różne sposoby, w gruncie rzeczy 
można podzielić je na pięć grup: 

- wywodzące się z projektów Cardena i Loyda 
czołgi rozpoznawcze: TK-3, T-27, CV-38, 
Pz-I itp. 

- wywodzące się z projektów Christiego czoł¬ 
gi pościgowe (szybkie): 10TP, BT-7, A-13 
Cruiser Tank, Pz II itp. 

-wywodzące się z projektów Vickersa czoł¬ 
gi lekkie (piechoty): 7TP, T-26, LT-38, 
Ml 1/39, Pz III itp. 

- wywodzące się z projektów „francuskich” czoł¬ 
gi przełamania: R-35, S-35, Matilda ., Pz IV itp... 

- dziwaczne wynalazki: czołgi kołowe, czołgi 
amfibie, czołgi bezwieżowe i wielowiekowe. 

O ile mistrza wszechwag wyłonić trudno, 
można postarać się znaleźć zwycięzców poszcze¬ 
gólnych klas. Z potomków Cardena i Loyda 
wiele było udanych: włoskie CV-38 były dobrze 
uzbrojone, polskie TK-3 miały najlepsze właś¬ 
ciwości jezdne, czechosłowacki ĆKD AH-IV, 
niemiecki Pzl i francuski AMR-35 miały wieże. 
Bezsprzecznie najlepszym z nich był brytyjski 
Light Tank Mk.VI: miał trzyosobową załogę, 
radiostację, uzbrojenie pozwalające zwalczać 
czołgi przeciwnika. Być może jeszcze lepszym 
od niego byłby 4TP - niższy, sprawniejszy, le¬ 
piej opancerzony, potężniej uzbrojony. Cóż 
z tego, skoro była to kategoria czołgów, bez 
żadnej przyszłości... 

Także wśród czołgów szybkich odnajdu¬ 
jemy prawidłowość, że czołg im młodszy, tym 
lepszy. Sowieckie BT były bardzo „takie sobie” 

- ekstremalnie ciasne, miały bardzo źle dobra¬ 
ne opancerzenie oraz nienajlepsze własności te¬ 
renowe. Nieco młodsze niemieckie PzII były 
pozbawione tych wad (choć niedostatecznie 


MONOGRAFIE PANCERNE 


2 Renault R-35 był dobrze opancerzony, załoga składała się z dwóch osób, uzbrojenie stanowiła armata kalibru 
37 mm. Wadą była mała prędkość. 


uzbrojone). Najmłodsze były brytyjskie A13 - 
i chyba one były najlepsze. Charakterystyczne, 
że wszystkim wymienionym czołgom starano 
się poprawić opancerzenie, co powiodło się 
w wypadku Pz II oraz Al3 (w wersji Mk IV). 

Potomków sześciotonowego Vickersa wy¬ 
produkowano w największej liczbie. Zadecy¬ 
dowała o tym przede wszystkim przedwojen¬ 
na masowa produkcjaT-26. Polski 7TP wydaje 
się być nieco lepszy, a włoski Ml 1/39 - gorszy. 
Włosi jednak otrzymali w 1943 roku doskona¬ 
ły czołg P43/26, najlepszy wywodzący się bez¬ 
pośrednio z Vickersa E. 

W 1939 roku wiodącymi pojazdami z tej 
rodziny były jednak czołgi czechosłowackie 


- LT-35 oraz LT-38 - które nie były jednak 
dziećmi z prawego łoża. Jeśli uznamy, że do tej 
samej rodziny należał także niemiecki Pz III, 
to on będzie najbardziej udanym potomkiem 
Vickersa, jednak już w swych początkach dwa 
razy cięższy od brytyjskiego. 

Klasa czołgów przełamania była najbardziej 
zróżnicowana. Czołgi były z reguły bardzo do¬ 
brze opancerzone, lecz powolne. Wyróżniały 
się spośród nich dwa pojazdy: francuski Somua 
S-35 oraz nieińiecki Pz IVC. Nie były to typo¬ 
we czołgi przełamania: oba miały być wozami 
bezpośredniego wsparcia dla innych środków 
walki dywizji szybkich. W przededniu woj¬ 
ny francuski miał wyraźną przewagę nad nie¬ 
mieckim: był lżejszy, a pomimo to lepiej opan¬ 
cerzony. Miał nieco wyższą mobilność i nieco 
lepsze uzbrojenie: 7,5 cm krótkie działo nie¬ 
mieckie nie najlepiej sprawdzało się przy strze¬ 
laniu na wprost, a 47 mm armata francuska 
miała bardzo .dobre właściwości przeciwpan¬ 
cerne oraz satysfakcjonującą zdolność rażenia 
stałych punktów oporu. Przewagą Pz IV - nad 
niemal każdym zresztą ówczesnym pojazdem 
bojowym - było to, że dowódca czołgu zajmo¬ 
wał się wyłącznie obserwacją i dowodzeniem, 
celowanie z własnej armaty pozostawiając in¬ 
nemu załogantpwL 

Wojenne [osy doprowadziły do zatrzyma¬ 
nia produkcji S-35, gdy tymczasem Pz IV roz¬ 
wijał się nadał. Czy produkt koncernu Somua 
miał podobny potencjał modernizacyjny? Gdy¬ 
by Francuzi uzbroiłiby go w długo lufową 75? 
Czy „S-35 mdlę 1943” byłby równie dobry 
co Pz IV Hf Te pytania pozostaną bez jedno¬ 
znacznych odpowiedzi... 

Czołgi przełamania były w swej masie po¬ 
jazdami średnim. Czołgi ciężkie - tzn. odpor- 
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Somua S-35 był jednym ż najlepszych wozów pierwszej połowy 1940 roku, dobre właściwości jezdne, dobre opan¬ 
cerzenie oraz armata kalibru 47 mm były niewątpliwymi atutami tej konstrukcji. 


ne na ogień dział przeciwpancernych — należa¬ 
ły do rzadkości. Osiągnięcie takiej odporności 
wymagało przekroczenia masy 20 ton, a tego 
chciał uniknąć każdy rozsądny sztabowiec. 
Nie bez kozery w przededniu wojny rozpoczę¬ 
to opracowywanie czołgów 20-tonowych. Tak 
było w Rzeczpospolitej, we Francji opracowy¬ 
wano Char Gl, w Wielkiej Brytanii późniejsze¬ 
go Covenantera! Crmadera , a w Sowietach T-34 
(początkowo BT-20, gdzie 20 oznaczało gru¬ 
bość pancerza, następnie - poprzez A-20, do 
ważącego 19 ton A-32, z którego wiodła pro¬ 
sta droga do T-34). Masa nie powinna prze¬ 
kraczać 20 ton, taką maksymalną nośność bo¬ 
wiem miały mosty wojskowe, stawiane przez 
saperów. Wszystko, co ważyło więcej, było dzi- 
wadłem. 

Dziwadłem były sowieckie czołgi T-35, ol¬ 
brzymie, drogie i ciężkie, ale nie wyróżniają¬ 
ce się odpornością. Sposobem na stworzenie 
pojazdu odpornego na ogień armat przeciw¬ 
pancernych i jednocześnie w miarę lekkiego, 
było pozbawienie go wieży. Francuzi otrzyma¬ 
li w ten sposób czołg B-lbis, najbardziej chyba 
udany przedwojenny czołg ciężki. Jego rozwią¬ 
zanie techniczne zostało nieco później skopio¬ 
wane — bez większego zrozumienia - przez Ame¬ 
rykanów w czołgu średnim M3 {Lee!Grani}. 
Idea zaś znalazła doskonałe odzwierciedlenie 
w niemieckich StuGach: lekkich, bezwieżo- 
wych, odpornych na ogień piechoty, pojazdach 
szturmowych. Kilka lat później koło zamknęło 
się, gdy - wykorzystujących idę StuGa i pod¬ 
zespołach Pz IV - bezwieżowy Panzerjager IV 
był oficjalnie traktowany przez niemieckie do¬ 
wództwo jako pełnoprawny czołg. 


MIŁE ZŁEGO POCZĄTKI 

1939 rok przyniósł wybuch wojny i masowe za¬ 
stosowani e czołgów. Podobno okazało się ono 
sukcesem - tak przynajmniej jest to przedstawia¬ 
ne w popularnych historiach II wojny światowej. 
Nie jest to do końca prawdą. Najobficiej wypo¬ 
sażeni w czołgi Sowieci ponieśli klęskę w wojnie 
zimowej w Finlandii, a i działania zbrojne prze¬ 


ciw Polsce nie były sukcesem (pomimo że uży¬ 
to przeciwko Wojsku Polskiemu Dzierżyńskiej 
Grupy Konno-Zmechanizowanej - liczące¬ 
go blisko 800 czołgów, największego do 1940 
roku zgrupowania wojsk szybkich na świecie). 
Drudzy pod względem liczby czołgów Francuzi 
ponieśli widowiskową klęskę z rąk Niemców 
(trzecia potęga pancerna świata), kolejni (czwar¬ 
ci) Brytyjczycy pobili - pojedynczymi bataliona¬ 
mi - Włochów (piąta potęga w Europie, hołdu¬ 
jąca zasadzie zmasowanego użycia czołgów). 


Tak więc ani jakość czołgów, ani ich takty¬ 
ka nie były decydujące. 

We wrześniu 1939 roku Wehrmacht dostał 
rozkaz zniszczenia Wojska Polskiego na zachód 
od Wisty, tak szybko, aby nie dopuścić do re¬ 
akcji Francji i Wielkiej Brytanii. Dywizje pan¬ 
cerne (i lekkie) rzucono zatem do frontalnych 
ataków na polskie pozycje obronne, których 


niemieckie czołgi nie byty w stanie przełamać. 
Czasami dzięki wojennemu szczęściu udało się 
zaskoczyć maszerujące jednostki polskie i pobić 
je, ale zadanie nie zostało wykonane: Francja 
i Wielka Brytania wypowiedziały wojnę III Rze¬ 
szy. W polskiej przestrzeni operacyjnej nie¬ 
mieckie dywizje pancerne działały niczym ol¬ 
brzymie husyckie tabory. Wyprzedzały polską 
piechotę, ryglowały drogę odwrotu i ogniem 
karabinów maszynowych spychały Polaków 
w lasy. Nie były jednak w stanie zniszczyć pol¬ 
skich dywizji, z których wiele przedostało się 
za Wisłę. Trzeba było dopiero sowieckiego ude¬ 
rzenia, żeby zdezintegrować WP. Zresztą nawet 
wówczas Polacy raczej rozeszli się do domów, 
niż zostali ogarnięci przez Armię Czerwoną: na 
Wołkowyską Brygadę Kawalerii (rezerwową!) 
polowało pół Frontu Białoruskiego - w tym 
wspomniana grupa konno-zmechanizowana - 
a jednak udało jej się ujść na Litwę. 

Jako że doświadczenia wojny zimowej są 
najczęściej kwitowane stwierdzeniem: czoł¬ 
gi wykorzystywano na terenie nieprzystoso¬ 
wanym do ich użycia, kolejne doświadczenia 
przyniosła kampania 1940 roku. Niemieckim 
sztabowcom nie przyszło do głowy, że górzyste 
Ardeny mogą nie nadawać się do dla pojazdów 
pancernych i stamtąd wyprowadzili uderzenie. 
WtargnęIli w głąb alianckiego ugrupowania 
i zastosowali znaną z Polski taktykę. We Francji 
sprawdziła się ona nieco lepiej, gdyż francu¬ 
skie jednostki - bogato wyposażone w cięż¬ 
ki sprzęt - byty dużo bardziej przywiązane do 
dróg. Z drugiej jednak strony Francuzi zada¬ 
wali Niemcom większe straty, gdyż wśród ich 
jednostek piechoty występowały pojedyncze 
bataliony i kompanie czołgów. Wreszcie okaza¬ 
ło się, że niemieckie dywizje są zbyt duże, a ich 
właściwe prowadzenie nastręcza kłopotów łącz¬ 
nościowcom i sztabom, 

Po kampaniach 1939 i 1940 roku ustalił 
się skład rypowej dywizji pancernej - powinna 


Czołg PzKpfw III Ausf H był uzbrojony w armatę 5 cm KwK 38 L/42, był najlepszym czołgiem znajdującym się 
na wyposażeniu Panzertruppen gdy rozpoczynała się operacja „Ba rbarossa". 
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a W grudniu 1941 roku rozpoczęła się produkcja zmodyfikowanego czołgu PzKpIw III Ausf J, który został wyposażony w armatę 5cm KwK391760, prędkość wylotowa pocisku 
Pzgr 39 wzrosła z 685 m/s do 825 m/s. 


ona mieć trzy bataliony czołgów w pułku czoł¬ 
gów i trzy bataliony piechoty zmotoryzowanej 
w pułku piechoty (oraz odpowiednie wspar¬ 
cie). Uznano też, że podstawową siłę bojową 
powinny stanowić czołgi o uzbrojeniu zdol¬ 
nym do zniszczenia maszyn przeciwnika. Te 
bez armaty przeciwpancernej zostały skierowa¬ 
ne do oddziałów rozpoznawczych. 

W POSZUKIWANIU TOŻSAMOŚCI 

Doświadczenia pierwszych kampanii wojen¬ 
nych sprawdzono latem 1941 roku. We wschod¬ 
niej Polsce doszło do starcia pomiędzy okupu¬ 
jącymi Rzeczpospolitą Niemcami i Sowietami. 
Doszło do największej - chyba do dziś - bi¬ 
twy pancernej pod Dubnem. Okazało się, że 
nawet 3-4-krotna sowiecka przewaga w licz¬ 
bie czołgów nie zapewni nie tylko zwycięstwa, 
ale nawet bezpiecznej ucieczki z pola walki. 
Podstawowym sprzętem niemieckim były czoł¬ 
gi czeskie, czołgi Pz IV - uzbrojone w krótką 
armatę 7,5 cm, oraz czołgi Pz III - uzbrojo¬ 
ne w armatę 5 cm KwK 38 L/42. To właśnie 
Pz Ul H/J były najlepszymi w 1941 roku czoł¬ 
gami niemieckimi. Przeciwko sobie miały kil¬ 
kanaście tysięcy sowieckich czołgów T-26 oraz 
kilka tysięcy BT, nieco ponad tysiąc T-34 oraz 
kilkaset ciężkich KW (oraz kilka tysięcy innych 
czołgów: przede wszystkim tankietek i am¬ 
fibii). Jedynie podczas produkcji T-34 oraz - 
w mniejszym stopniu - KW wykorzystano do¬ 
świadczenia wojenne 1939 i 1940 roku. 

T-34 z czerwca 1941 roku był uzbrojony 
w armatę F-34 kalibru 76,2 mm (często w star¬ 
szą L-l 1) oraz wyposażony w silnik dieslowski 
(choć część pojazdów była wyposażona w słab¬ 
szy, benzynowy silnik od BT-7). Podsk wy¬ 
strzelony z armaty Pz III J był w stanie przebić 
przedni 45 mm pancerz sowieckiego z dystan¬ 
su większego niż 500 metrów. Podsk wystrze¬ 
lony z armaty F-34 czołgu T-34 był w stanie 
przebić 50 mm pancerz niemieckiego z odle¬ 


głości mniejszej niż 1000 metrów. T-34 był 
niemal pozbawiony urządzeń obserwacyjnych 
i optycznych, nie miał łączności wewnętrz¬ 
nej (a większość czołgów także i zewnętrznej). 
W 1941 roku na froncie wschodnim chyba 
lepszy był jednak czołg niemiecki. 

Przeciw czołgowi sowieckiemu przema¬ 
wiały także wartości mniej wymierne. Kadłub 
był ciasny, a instalacja elektryczna i chłodze¬ 
nie skomplikowanie upakowane pod pance¬ 
rzem, podobnie jak i instalacja paliwowa, któ¬ 
rej zbiorniki znajdowały się w przedziale załogi. 
Pożary czołgów T-34 były częste, a ich skutki - 
tragiczne. Według literatury sowieckiej olej na¬ 
pędowy, którym był napędzany T-34, zmniej¬ 
szał to ryzyko, jednak problem podatności 
paliwa na zapalenie był kwestią iluzoryczną 
na tyle, że bardzo wiele ówczesnych - i współ¬ 
czesnych - czołgów napędzanych jest silnika¬ 
mi gaznikowymi. 

Inną zaletą T-34 było ukształtowanie pan¬ 
cerza. W wielu publikacjach można znaleźć 


opinię, że ukośne płyty pancerne zwiększały 
prawdopodobieństwo, że pocisk zrykoszetuje 
od pancerza, a jeśli nie, to będzie on miał do 
pokonania w pancerzu dłuższą drogę. W rze¬ 
czywistości pociski przeciwpancerne były - 
chociażby dzięki doświadczeniom marynarek 
wojennych - konstruowane tak, żeby zmniej¬ 
szyć ryzyko rykoszetu. Poza tym konstruowa¬ 
no je w ten sposób, żeby po uderzeniu w na¬ 
chylony pancerz ustawiały się prostopadle do 
niego i działały z największą efektywnością. 
(Osiągano to produkując pociski tępogłowico- 
we, czy też dodając im odpowiednie czepce.) 
Pochylenie płyt pancernych zwiększało odpor¬ 
ność pancerza, jednak w sposób niewymierny, 
zależny od rodzaju użytego pocisku i niezbyt 
duży. Prawdziwe znaczenie zastosowania ukoś¬ 
nych płyt pancernych polegało na zmniejsze¬ 
niu liczby połączeń pomiędzy nimi, ułatwieniu 
produkcji masowej, obniżeniu kosztów. 

Niestety, porównanie cen czołgów jest nie¬ 
możliwe. Państwa prowadziły gospodarkę wo- 
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23 Czołgi piechoty Mk.111 Valentine w 1941 roku były podstawowym opancerzonym wozem bojowym brytyjskim 
w Afryce Północnej. 


jenną, która całkowicie zrujnowała kursy walut 
i ich wzajemną wymienialność. Koszt czołgu 
zależał zatem od innych czynników niż cena 
surowców: liczby roboczogodzin poświęconych 
na jeden egzemplarz pojazdu, a w Niemczech 
i Sowietach - państwach stosujących pracę nie¬ 
wolniczą - liczby drogich narzędzi zużywanych 
do produkcji. 


W Afryce spotkały się czołgi państw mają¬ 
cych duże doświadczenie w ich użyciu. W czerw¬ 
cu 1941 roku nastąpił tutaj - przedwczes¬ 
ny i niezbyt udany - debiut nowego brytyj¬ 
skiego Al 5 Crusadera (Cruiser Tank Mk VI). 
Warto zwrócić uwagę na jego podobieństwo 
do T-34. Miały one to samo pochodzenie 
(od czołgu Christiego) i podobne kłopoty. 


Po pierwszych doświadczeniach z czołgami 
szybkimi Brytyjczycy — podobnie jak i Sowieci 
- spróbowali opracować idealny czołg szybki. 
Sowieci otrzymali T-34 i nie byli z niego za¬ 
dowoleni — produkcję jego daleko zmodyfi¬ 
kowanej wersji uniemożliwił wybuch wojny 
z Niemcami. Brytyjczycy otrzymali doskona¬ 
ły czołg Al 3 Covenanter (Cruiser Tank Mk V). 
Na papierze był doskonały - lepszy nie tylko 
od T-34, ale i od Pz III H: szybki (50 km/h) 
i zwrotny (hydrauliczne sprzęgło), lekki (tyl¬ 
ko 19 ton, zastosowano specjalne aluminio¬ 
we koła), bardzo niski (2,20 m, zawdzięczał 
to specjalnemu „płaskiemu” silnikowi), dobrze 
opancerzony (40 mm płyty pancerne, wieża 
w kształcie soczewki) i silnie uzbrojony (2-fun- 
tówka dawała sobie radę z pancerzem każdego 
ówczesnego czołgu niemieckiego czy włoskie¬ 
go). Tuż po rozpoczęciu produkcji - w 1940 
roku - okazało się, że system chłodzenia jest 
niewydajny, sprzęgło awaryjne, aluminiowe 
koła mało wytrzymałe, wnętrze ciasne i fatalnie 
rozplanowane. (T-34 miał niemal dokładnie 
te same kłopoty, jeśli jednak można było na¬ 
rzekać na Covenantera , to na T-34 już nie, po¬ 
nieważ kończyło się to dziesięcioletnim wyro¬ 
kiem obozu pracy.) Ponad 1000 zbudowanych 
Covenanterów poddano przeróbkom i wypo¬ 
sażono w nie dywizje pancerne stacjonujące 
na Wyspach Brytyjskich, które przez dwa lata 
uczyły się, w jaki sposób najskuteczniej wy- 



E Czołg A30 Challenger uzbrojony był w armatę 17-funtową, wysoka sylwetka sprawiała, że był 
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korzystać posiadany sprzęt. Wojska w Afry¬ 
ce wyposażono w czołg Crusader — będącym 
»Covenanterem dla ubogich”. 

Niemal w tym samym czasie co Crusadery 
do Afryki przybyły nowe, uzbrojone w 5 cm 
armaty czołgi Pz III H. Jednak do tego mo¬ 
mentu — od października 1940 roku — najlep¬ 
szym czołgiem w Afiyce był włoski Ml3/40, 
uzbrojony w 47 mm armatę, opancerzony wy¬ 
starczająco, aby przetrwać trafienie 2-funto- 
wym pociskiem z większej odległości. Były to 
czołgi dość wolne, chociaż - dzięki podwoziu 
Vickersa — miały dużą zdolność pokonywania 
nawet najcięższego terenu. 

Propaganda brytyjska dużo uwagi poświeci¬ 
ła wychwalaniu czołgów Al 2 Matilda, Te 27-to- 
nowe, potężnie opancerzone monstra były nie¬ 
wrażliwe na ogień przeciwpancerny. Jedynym 
ich felerem była trakcja. We Flandrii w 1940 
roku miały one bardzo poważne kłopoty w po¬ 
ruszaniu się po porośniętej trawą powierzchni, 
rozjeżdżały drogi i mosty. Wysłane do Afryki 
(gdzie nie ma zbyt wiele trawy ani mostów) 
sprawiały dużo kłopotów technicznych, jed¬ 
nak gdy ograniczono ich prędkość (do 6 mph, 
czyli ^ 10 km/h), ich awaryjność znacznie się 
zmniejszyła. Doskonale nadawały się do sztur¬ 
mowania stałych pozycji i twierdz, jednak na 
walkę w polu były po prostu zbyt powolne. 
Powinno się je raczej porównywać z bunkrami, 
a nie z czołgami. 

DORASTANIE 

Walki w Afryce w drugiej połowie 1941 roku 
przyniosły bardzo poważne zmiany w takty¬ 
ce wojsk pancernych. Do tej pory czołgi były 
używane niczym ruchome stanowiska ciężkich 
karabinów maszynowych, do walki przeciwko 
piechocie. Uzbrojenie artyleryjskie było wy¬ 
korzystywane dużo rzadziej i służyło do walk 
z umocnionymi punktami oporu lub do wal¬ 
ki z czołgami przeciwnika. Wallu odbywały się 
niemal w zwarciu. O ile armaty przeciwpancer¬ 
ne regularnie strzelały do nadjeżdżających czoł¬ 
gów - i trafiały! - z ponad kilometra, to czołgi 
prowadziły ogień na dystansach dużo mniej¬ 
szych (wynikało to z problemów z obserwa¬ 
cją i celowaniem z niestabilnej platformy jaką 
był czołg). Otwarte przestrzenie Afryki sprawi¬ 
ły jednak, że dystans walki znacznie się zwięk¬ 
szył. Co więcej, słabość piechoty niemieckiej 
wobec silnie opancerzonych Matyld (i jej na¬ 
stępców - czołgów Vakńtme) sprawiła, że za¬ 
częto do walki przeciw czołgom używać 8,8 
cm armat przeciwlotniczych. Walkę podejmo¬ 
wano na coraz to większych dystansach, coraz 
większe znaczenie miała amunicja odłamko¬ 
wa i burząca, W najlepszej sytuacji były czoł¬ 
gi włoskie, których 47-mm armaty czołgowe 
były zwykłymi armatami piechoty, przystoso¬ 
wanymi do tego rodzaju walk. Większość czoł¬ 
gów niemieckich i brytyjskich uzbrojona była 
w armaty małokalibrowe, których pociski od¬ 
łamkowe J burzące miały tak ograniczoną sku¬ 
teczność, że Brytyjczycy zrezygnowali z ich 
używania ograniczając się do produkcji amuni¬ 
cji przeciwpancernej. Obie nacje dysponowa¬ 


ły wprawdzie czołgami artyleryjskimi wyposa¬ 
żonymi w krótkolufowe armaty (czy haubice), 
były one jednak na tyle rzadkie, że większość 
pojedynków ogniowych wzięła na swoje barki 
artyleria strzelająca ogniem na wprost. 

W kolejnym roku wojny pojawiły się po 
obu stronach frontu czołgi uzbrojone w po¬ 
tężną, 75 mm armatę. Co ciekawe, Włosi za¬ 
reagowali najszybciej, montując ją w kadłubie 
czołgu M13/40. Było to możliwe, gdyż jego 
bezpośredni przodek - Ml 1/39 - miał tak 
samo zamontowane uzbrojenie artyleryjskie. 
Już w styczniu 1942 roku pojazd - nazwany 
Semovente 75/18 - miał swój debiut bojowy 

Rok ten był chyba najwyraźniejszą cezu¬ 
rą w rozwoju broni pancernej podczas drugiej 
wojny światowej. Do tego momentu wozy pan¬ 


cerne uzbrojone w działka kalibru 37-50 mm 
były pojazdami przydatnymi na polu walki. Po 
1942 roku były skuteczne jedynie czołgi uzbro¬ 
jone w „porządną 1 armatę, wywodzącą się z ar¬ 
tylerii lekkiej. Czołgi, których nie można było 
przczbroić, automatycznie stawały się niedo¬ 
stosowane do realiów pola walki — przestarza¬ 
łe. Kierowano je do zadań pomocniczych, roz¬ 
poznawczych, patrolowych, rezygnowano z ich 
produkcji. 

DOJRZAŁOŚĆ 

Rok 1942 przyniósł zatem wiele zmian, W Afry¬ 
ce pojawiły się czołgi amerykaliskie: lekkie 
M3 Stuart oraz średnie M3 oraz M4. Czołgi 
średnie M3 (Grant!Lee) były dziwolągami ma¬ 
jącymi armatę kalibru 75 mm zamontowaną 
w kadłubie, 37 mm działko przeciwpancerne 
- w wieży, a 7,62 mm karabin maszynowy — 
w jeszcze mniejszej wieżyczce. Ich śródziem¬ 
nomorska kariera bojowa nie trwała długo, 


sprawdziły się jednak doskonale przeciwko 
Japończykom. 

Czołg średni M3 znakomicie przysłużył się 
rozwojowi przemysłu pancernego w Stanach 
Zjednoczonych. Produkowano go z pance¬ 
rzem odlewanym, nitowanym, spawanym, na¬ 
pędzano lotniczymi silnikami gwiazdowymi, 
zblokowanymi po 5 silnikami samochodowy¬ 
mi, czy dwoma sinikami diesla. O ile M3 przy¬ 
pominał francuskiego Blbis, to jego następca 
- M4 Sherman - był podobny raczej do S35. 
Sherman rozpoczął swoją karierę bojową w bi¬ 
twie pod El Alamein, i szybko stał się podsta¬ 
wowym czołgiem aliantów. Niemal w tym sa¬ 
mym czasie w Afryce zadebiutowały potężnie 
opancerzone czołgi piechoty A22 Churchill 
a nieco wcześniej wyposażone w 6-funtową 


(57 mm) armatę Crusadery oraz czołg piecho¬ 
ty Vakntme, od października 1941 do połowy 
1942 roku chyba najlepszy czołg w Afryce. 

Nowe w Afryce amerykańskie czołgi lekkie 
M3 Stuart również wyglądały obiecująco; były 
lekkie, szybkie, nie gorzej uzbrojone od więk¬ 
szości czołgów niemieckich, włoskich czy bry¬ 
tyjskich, ale za to lepiej opancerzone: od frontu 
chronił je 44 mm pancerz (jego grubość została 
zwiększona do 64 mm ustawionych pod katem 
45 stopni w najliczniej wyprodukowanej wer¬ 
sji tego czołgu oznaczonej M5A1). Niestety, 
szybko okazało się, że na wojnę spóźniły się 
one przynajmniej o rok. W Armii Brytyjskiej 
trafiły do oddziałów rozpoznawczych jeszcze 
w 1942 roku, a zawsze mądrzejsi Amerykanie 
utrzymywali jednolite bataliony czołgów lek¬ 
kich dopóty, dopóki nie dostali łania na prze¬ 
łęczy Kasserine. 

Podobnie jak Stuart , o rok spóźnił się so¬ 
wiecki T-70, T-70 był czołgiem czasu kryzy- 
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su: namiastką zaawansowanego i skompliko¬ 
wanego czołgu T-50. Tani, prosty, odporny na 
ogień piechoty i zdolny do zniszczenia więk¬ 
szości niemieckich czołgów (choć nie było to 
łatwe), skutecznie uzupełniał swoich więk¬ 
szych i skomplikowanych braci (T-34, KW). 
W 1942 roku był on - wraz z podobnym T-60 

- najczęściej spotykanym czołgiem na froncie 
wschodnim. T-70 charakteryzował się bardzo 
podobnymi właściwościami taktycznymi co 
i Stuart, miał nawet nieco grubszy - 45 mm 

- pancerz. O ile jednak z dwuosobową załogą 

- niczym Renault R-35 - nadawał się na czołg 
wsparcia piechoty, to raczej nie nadawał się do 
zadań rozpoznawczych. 

Obok czołgów lekkich (także przedwo¬ 
jennych) w Armii Czerwonej sporo było także 
średnich T-34. Przez niemal dwa lata po czerw¬ 
cu 1941 roku nie wprowadzano większych 
zmian konstrukcyjnych, tak więc ich poten¬ 
cjał bojowy - przynajmniej na papierze - nie 
wzrósł. Należy jednak pamiętać o wielu drob¬ 
nych zmianach i poprawkach wprowadzonych 
w tym czasie, znacznie zwieszających jakość 
produkcji i zmniejszających awaryjność czoł¬ 
gu. Liczną grupę stanowiły też czołgi ciężkie 
KW, których od czerwca 1941 do końca 1942 
roku wyprodukowano ponad 3500 sztuk. KW 
były uzbrojone w tę samą armatę co i T-34, 
miały gruby (75 mm) pancerz czołowy, potęż¬ 
ną masę i niewielką prędkość. Ich odporność 
na ogień przeciwnika można porównać do od¬ 
porności czołgów Al 2 Matilda oraz Yalentine. 



& Czołgi Crusader były uzbrojone w armatę 2- lub 6-funtową, to one wygrały wojnę w Afryce. 


lepszym sowieckim czołgiem 1942 roku: miał 
doskonałe właściwości jezdne (choć nie roz¬ 
wijał zbyt dużych prędkości), pancerz odpor¬ 
ny na ogień niemieckich dział 5 cm i arma¬ 
tę zdolną do zniszczenia większości czołgów 
niemieckich. 

Sprostać mu mogły jedynie wprowadzane 
od wiosny 1942 roku najnowsze czołgi Pz III L 
z długolufową armatą KwK 39 L/60 okryte 
70 mm pancerzem oraz Pz IV G z długolufową 
armatą 7,5 cmKwKL/43 (z 80 mm pancerzem 
wprowadzanym od końca 1942 r.). Szczególnie 


nie mieli swojego M4 Shermana, którym wy¬ 
posażali także wojska sojuszników: m.in. Bry¬ 
tyjczyków, Kanadyjczyków, Sowietów, Francu¬ 
zów, Polaków... Brytyjczycy starali się unowo¬ 
cześniać swoje Crusadery , lecz o ile udało się 
uzbroić je w doskonałą przeciwpancerną arma¬ 
tę 6-funtową, to dla zamontowania potężniej¬ 
szego uzbrojenia trzeba było dokonać bardzo 
głębokiej przebudowy. I chociaż najliczniej 
budowanym czołgiem brytyjskim był oficjal¬ 
nie Yalentine (8275 sztuk, z czego 3782 wy¬ 
ekspediowano do Związku Sowieckiego), to 



& Czołg piechoty Churchill miał opancerzenie porównywalne z niemieckim Tygrysem . Brytyjczycy chwalili sobie służbę na tych maszynach od frontu afrykańskiego, przez sło¬ 
neczne Włochy aż do Normandii. 


Brytyjska 2-funtówka byk tylko nieco gor¬ 
szą bronią przeciwpancerną niż działo F-34 
{a minimalnie lepszą niż L-11), czołgi brytyj¬ 
skie były lżejsze i zużywały mniej paliwa. Do 
końca 1942 roku sprowadzono do Z5RS 771 
Matyld oraz 1175 Yalentine ów, były więc one 
niemal równie często spotykane jak czołgi 
KW. Być może to właśnie YaUnńnęy był naj- 
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udany był nowy Pz IV G (jego pierwsze serie 
określano początkowo jako Pz IV F2), póź¬ 
niej zastąpiony nieco ulepszonym modelem 
Pz IV H. W ten sposób Niemcy po raz pierw¬ 
szy uzyskali w pełni uniwersalny czołg, który 
odesłał inne - Pz 38(t), Pz 111 L - do lamusa. 

Podobne czołgi uniwersalne były wprowa¬ 
dzane do wyposażenia innych armii. Ameryka- 


właśnie „cruiscr ranki 1 ' okazał}'' się podsta¬ 
wowym wozem bojowym Armii Brytyjskiej. 
Wyprodukowano ich - począwszy od AJ 3 
Mk IH (65)> poprzez A13 Mk IV (650), Co- 
wnantera (1771), Cnmdera (4940), Ca va llera 
(500), Centaura i Cromwella (4016 obu wer¬ 
sji), Challmgera (200), aż do Cometa (1186)- 
ponad 13 000. 









MONOGRAFIE PANCERNE 


MONSTRA 

1943 rok należał jednak do czołgów ciężkich, 
które masowo pojawiły się na frontach. Ich de¬ 
biuty bojowe nie były zbyt udane; A22 Chur¬ 
chill ugrzązł na plażach pod Dieppe, Pz VI Ti - 
ger ugrzązł w bagnach pod Leningradem, a KW 
grzązł niemal wszędzie. Rozwiązaniem dla KW 
było drastyczne ograniczenie jego masy z nie¬ 
mal 50 do 42 ton, wprowadzenie nowej skrzy¬ 
ni przekładniowej i wzmocnienie sprzęgła. Nie¬ 
mieckiemu Tygrysowi pomogła przede wszyst¬ 
kim wielka akcja propagandowa, której skutki 
widać do dziś. Bardzo wiele osób uważa, że to 
właśnie Tygrys był najlepszym czołgiem II woj¬ 
ny światowej. Rzeczywistość nie jest jednak 
idealna. Tygrys miał doskonałą armatę kalibru 
8,8 cm z której mógł niszczyć cele odległe o kil¬ 
ka tysięcy metrów. Niestety z bliska był dość 
przeciętny. Pierwsze egzemplarze Tygrysów zo¬ 
stały stracone od ognia sowieckiej piechoty, 
amerykańskiego samochodu pancernego oraz 
brytyjskiego czołgu. Na domiar złego jego ma- 
newrowość szwankowała. Czołg był ciężki, wol¬ 
ny i nieruchawy. Nawet transport koleją był mo¬ 
żliwy dopiero po zdjęciu gąsienic „bojowych”. 

W „meksykańskim pojedynku” pomiędzy 
KW-ls, Tygrysem i A22 Churchillem najmniej¬ 
sze szanse miał czołg sowiecki: dysponował naj¬ 
słabszym pancerzem i najsłabszym uzbrojeniem 
(chociaż był najszybszy). Pojedynki pomię¬ 
dzy Tygrysami i Churchillami były dosyć częste. 
Dowód na zwycięstwa Churchilli nad Tygrysami 
stoi w muzeum w Bovington. Brytyjska 6-fun- 
tówka była zabójcza dla Tygrysów - szczególnie 
z mniejszych odległości. Armata Tygrysa mo¬ 
gła pokonać pancerz Churchilla (grubości płyt 
w obu czołgach były porównywalne) z większej 
odległości, ale czołg brytyjski miał duże szanse 
ujść prześladowcy: awarie były nad wyraz rzad¬ 
kie (nie to co w Tygrysie ) a zdolności terenowe 
czołgu A22 była najlepsze spośród wszystkich 
czołgów II wojny światowej - mógł wjechać na 
każdą górę, pokonać co mniejsze rzeki i rozje¬ 
chać niemal każdy las. Churchill mógł obawiać 
się praktyczne rzecz biorąc jednie Tygrysów i ar¬ 
tylerii ciężkiej: nie groźna mu była ani broń pie¬ 
choty, ani nawała ogniowa artylerii lekkiej. Pod 
El Alamein walczyło sześć Churchilli - wszyst¬ 
kie zostały wielokrotnie trafione, ale tylko je¬ 
den skutecznie. Przez swoich... Jako czołg cięż¬ 
ki (cięższy od KW-ls i Churchilla) można by 
było klasyfikować pojazd Pz V Panther. Wszedł 
do służby w połowie 1943 roku, a jego debiut 
- była to reguła z niewidoma wyjątkami - oka¬ 
zał się roralną klapą. 

Rok 1943 był też ostatnim rokiem, w któ¬ 
rym na froncie używano czołgów uzbrojo¬ 
nych w armaty mniejszego kalibru niż 75 mm. 
Nawet OmrchilU i Crommlle pożegnały się 
z ć-funrówkami, Niemcy wymienili długo- 
lufowe armaty 5 cm na „krótkie” 7,5 cm, 
a i Sowieci porzucili pomysł uzbrojenia T-34 
w armaty 57 mm Zis-4, o bardzo dużych walo¬ 
rach przeciwpancernych. Zdolność do strzela¬ 
nia pociskami odłamkowymi i burzącymi była 
szczególnie istotna dla aliantów, którzy przeję¬ 
li inicjatywę, parli do przodu i musieli sobie ra¬ 


dzić przede wszystkim ze stanowiskami obron¬ 
nymi piechoty i działami przeciwpancernymi. 
Z kolei Niemcy ostatnie dwa lata wojny po¬ 
świecili na próby powstrzymywania pancer¬ 
nych ataków, toteż ich broń pancerna była op¬ 
tymalizowana do walki z czołgami. Wpłynęło 
to nie tylko na uzbrojenie czołgów, ale także 
na zasady ich użycia. Regulaminy niemieckie 
podkreślały rolę czołgu jako broni przeciw¬ 
pancernej i zalecały niewdawanie się w walkę 


z piechotą przeciwnika, a regulaminy sowie¬ 
ckie wprost przeciwnie: podkreślały rolę czoł¬ 
gu jako broni wsparcia piechoty i zalecały uni¬ 
kanie czołgów przeciwnika. 

CZAS EPICKICH BOJÓW 

Różnice doktrynalne czynią porównywanie 
czołgów trudniejszymi. IS-2 dobrze wypełniał 
swoją rolę, Churchill , a i Pantera też, tyle tylko, 


że role były różne. Wyjaśniają też rzekomy brak 
odwagi Sowietów i aliantów zachodnich ucie¬ 
kających przed czołgami niemieckimi. Tłuma¬ 
czą, dlaczego czołgi alianckie wydają się gor¬ 
sze od niemieckich. Pantera ,, Tygrys - a nawet 
Pz IVH - powinny przeżyć trafienie względnie 
słabym pociskiem Shermana czy T-34 i znisz¬ 
czyć agresora. Żeby czołgi alianckie wytrzy¬ 
mały cios zadany z potężnej armaty 7,5 cm, 
czy 8,8 cm, musiałyby mieć dużo potężniejszy 


pancerz i przejść do wyższej kategorii wagowej, 
stać się czołgiem ciężkim, droższym, rzadszym, 
a więc mniej pomocnym piechocie. Sherman 
i T-34 miały zwalczać piechtę i unikać czołgów. 
Do tego doskonale się nadawały. W1943 roku 
Sherman pożegnał się z kłopotami wieku dzie¬ 
cięcego, a i do Armii Czerwonej zaczęły trafiać 
nowe T-34. Miały one obszerną sześciokątną 
wieżą z indywidualnymi wyjściami dla zało- 



5 Załogi włoskich czołgów Ml 3/40 - jaki widać na zdjęciu, nie cieszyły się zaufaniem swoich załóg w starciu z lepiej 
opancerzonymi wozami bojowymi Brytyjczyków. 
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S Koniem roboczym Panzertruppen był czołg Pzkpfw IV Ausf G/H. W okresie maj 1942-czerwiec 1943 wyproduko¬ 
wano 1687 czołgów wersji G, a okresie kwiecień 1943-czerwiec 1944 - 3774 w wersji H. 













■iiiii 


MONOGRAFIE PANCERNE 



25 Czołgi ciężkie IS-2 uzbrojone w armatę kaliberu 122 mm mogły zniszczyć każdą niemiecka, maszynę z dystansu 
500-1000 metrów. Słabą stroną był niewystarczający zapas amunicji. 


gi, lepsze wyposażenie optyczne, bardziej wy¬ 
trzymałe sprzęgło i nową 5-biegową skrzynią 
biegów pozwalającą na jazdę także z niewiel¬ 
kimi prędkościami (oryginalne T-34 jako czoł¬ 
gi szybkie nie musiały współpracować piecho¬ 
tą, wojna zweryfikowała to założenie). 

Który z alianckich czołgów podstawowych 
z 1943 roku był lepszy: Sherman , czy T-34? 
Odpowiedz brzmi... A22 Churchill - szczegól¬ 
nie we Włoszech. Natomiast na łuku kurskim 
i stepach Ukrainy - gdzie toczyło się większość 
walk 1943 roku - przewaga Churchilla nie była 
już oczywista. Liczyła się prędkość i zwrotność. 
Maksymalna prędkość podawana dla T-34 była 
większa niż podawana dla Shermana, jednak 
istnieje dość dużo przesłanek, żeby twierdzić, 
iż obydwa czołgi rozwijały podobną prędkość, 
zależną od „cech osobniczych” poszczególnych 
wozów - pomiędzy 40 a 50 km/h. Sowiecka ar¬ 
mata F-34 miała minimalnie lepsze właściwości 
niż armata M3 stosowana w Shermanie , z kolei 
Sherman był czołgiem nieco bardziej bezpiecz¬ 
nym - bo stanowił mniejszy cel i miał grubszy 
i korzystniej ukształtowany pancerz czołowy. 

Wiosną 1944 roku uzbrojenie obu czołgów 
podstawowych zostało wzmocnione. Shermany 
dostały armaty 76 mm, a T-34 armaty 85 mm. 
Były to działa o podobnych właściwościach ba¬ 
listycznych (amerykańskie, pomimo mniej¬ 
szego kalibru, miało większe możliwości prze¬ 
ciwpancerne), niemal takich samych jak działa 
niemieckich Pz IV G/H. Oczywiście armaty te 
nie były idealne: nie mogły przebić czołowego 
pancerza Pantery, która górowała na polach bi¬ 
tew w 1944 roku. Obliczono, że na jedną znisz¬ 
czoną Panterę przypadało 10 zniszczonych T-34 
i 6 zniszczonych Shermanów , Nie oznacza to 
bynajmniej, że Pantera była dziesięciokrotnie 
lepsza od T-34, który był półtora razy gorszy 
od Shemuma. Znaczyło to jedynie tyle, że w po¬ 
jedynku czołgów o zwycięstwie decyduje to, 
kto pierwszy otworzy ogień. (W zależności od 
obliczeń 80-90% pojedynków pancernych wy¬ 


grywał czołg, który oddał pierwszy strzał.) W wa¬ 
runkach 1944 roku - gdy Pantery prowadzi¬ 
ły przede wszystkim działania obronne, często 
z zasadzek - wyniki takie nie powinny dziwić. 
Z kolei, gdy Pantery i Tygrysy wyjeżdżały z krza¬ 
ków, żeby kontratakować, ich straty były rów¬ 
nie poważne. 

W 1944 roku pojawiły się jednak czołgi 
zdolne do pokonania Pantery. Teoretycznie 
mógł ją zniszczyć sowiecki IS-2 uzbrojony 


w armatę kalibru 122 mm. Jak już wspomnia¬ 
no, nic miał on służyć do walki z wozami bo¬ 
jowymi przeciwnika - zresztą słabo się do tego 
nadawał. Szybkostizelność armaty wynosi¬ 
ła około 2-3 strzałów na minutę: była zatem 
5 krotnie mniejsza niż Pantery. Niska szybko- 
strzelność ora 2 potężny odrzut armaty spra¬ 
wiały, że do oddania kolejnego strzału należa¬ 
ło ponownie powtórzyć cały proces celowania. 


Wreszcie jednostka ognia wynosiła 28 nabojów, 
w porównaniu do 81 Pantery. IS-2 był jednak 
dobrze opancerzony i w gruncie rzeczy był bar¬ 
dzo dobrym czołgiem, ale nawet jeżeli lżejszym 
od Pantery, to typowym czołgiem ciężkim, czy¬ 
li nie mogącym działać samodzielnie. 

Chronologicznie pierwszym czołgiem zdol¬ 
nym zniszczyć w walce czołowej Panterę był Sher¬ 
man Firefly , uzbrojony w doskonałą armatę 
17-funtową. Był to czołg, którego zadaniem 
było niszczenie Panter i Tygrysów , ale - jako 
że głównym zadaniem było niszczenie siły ży¬ 
wej i stanowisk ogniowych - plutony czołgów 
były wyposażone w jednego Firefly a i trzy zwy¬ 
kłe Shermany . Podobnie było w pancernych 
pułkach rozpoznawczych, w których obok 
czołgów A27 Cromwell uzbrojonych w „75” 
były także Cromwelle uzbrojone w 17-fun- 
tówki. (Tutaj zmiany były dużo poważniej¬ 
sze niż w Shermanach - przedłużono kadłub, 
zmieniono wieżę - i nowe czołgi nazwano 
A30 Challenger). Challengery były jednak spo¬ 
ro większe od innych czołgów i był problem 
z przetransportowaniem ich do Europy. Nie 
przejmowano się tym zbytnio, bo czołgów nie¬ 
mieckich było w 1944 roku dużo mniej niż się 
spodziewano rok wcześniej. 

PODSUMOWANIE? 

Wyposażenie związków pancernych jesienią 
1944 roku składało się z reguły z dwóch ty¬ 
pów czołgów. Niemcy byli uzbrojeni w Pantery 
i czołgi Pz IV H/J. Sowieci mieli mieszankę 
starszych T-34/76 oraz nowszych T-34/85, na¬ 


tomiast Amerykanie dysponowali Shermmmni 
uzbrojonymi w armaty 75 mm oraz potężniej¬ 
sze 76 mm. Brytyjczycy mieli Shermany z ar¬ 
matami 75 mm i Fireflye z 17-funtówkami, 
a w pancernych pułkach rozpoznawczych mix 
Cromwelli i Challengerów . 

Czołgi niemieckie miały dobre opancerze¬ 
nie - choć jakość pancerzy zmniejszała się wraz 
ze zbliżaniem do klęski III Rzeszy - i bardzo 
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dobre uzbrojenie. Ich wadą byk ograniczona 
manewrowość: stawały się zbyt ciężkie, jak na 
słabe silniki pamiętające - w Pz IV H/J - cza¬ 
sy przedwojenne. Także silniki czołgu T-34 nie 
zmieniły się pomimo tego, że wraz ze wzrostem 
uzbrojenia i wyposażenia wzrastał ciężar czoł¬ 
gu. Spadek prędkości był mniejszy niż w czoł¬ 
gu niemieckim, bo nie zmienił się pancerz 
kadłuba. 45 mm pancerna płyta czołgu T-34 
mogła zaimponować w 1941 roku, ale w 1945 
już nie: jak na warunki końca wojny czołg był 
słabo opancerzony. Amerykańskie (i brytyj¬ 
skie) dywizje wyposażone w Shermany miały 
podobną mobilność co korpusy i brygady so¬ 
wieckie, porównywalną siłę ognia i nieco lepsze 
szanse na przeżycie uderzenia pocisku w pan¬ 
cerz czołowy, a nieco mniejsze szanse na prze¬ 
życie ciosu przyjętego na płytę boczną kadłu¬ 
ba. Największe znaczenie miało dowodzenie 
formacjami T-34 oraz Shermanów. 

Jak się zdaje, przewaga leżała po stronie 
Shermana . Amerykanie wysłali do ZSRS 4063 
Shermanów M4A2 (wszystkie z silnikiem dies¬ 
la, 1990 szt. z działem 75 mm, a 2073 z dzia¬ 
łem 76 mm). Sowieci - choć oficjalnie narze¬ 
kali niemal na wszystko - uzbroili w Shermany 
przede wszystkim formacje gwardyjskie. Chwa¬ 
lono sobie niezawodność czołgu i radiosta¬ 
cje krótkofalowe. Efektywność formacji so¬ 
wieckich wyposażonych w Shermany - w po¬ 
równaniu do formacji z T-34 - była większa 
właśnie z tego powodu. Część radiostacji prze¬ 
kazywano artylerii i sąsiadom, co znacznie 
zwiększało potencjał bojowy. Brygady wyposa¬ 
żone w Shermany dostawały - szczególnie pod 
koniec wojny - zadania specjalne wymagające 
szybkości, elastyczności i pozostawania w kon¬ 
takcie z zapleczem: to Shermany wykonały rajd 
do Wiednia, to Shermany z czerwonymi gwiaz¬ 
dami dotarły jako pierwsze nad Łabę. 


Nie należy jednak zapominać o ostatnim du¬ 
ecie do porównania: Cromwell i Challenger. By¬ 
ła to paranajmłodsza, opracowanaw 1943 roku, 
nic więc dziwnego, że chyba najlepsza. Crom¬ 
well m\ 2 k tak potężny silnik, że przekraczał pręd¬ 
kość 40 mph (64 km/h). Nadmiar mocy po¬ 
zwolił na zwiększenie opancerzenia przedniego 


wszystkim pancerz grubości 76 mm uznany 
przez Brytyjczyków za stanowczo zbyt cienki - 
ale wyposażono w niego całą dywizję. 

Rozwiązaniem wydawało się umieszcze¬ 
nie wieży Cometa na kadłubie Churchilla . Taki 
czołg powstał, nazywał się A43 Black Prince y 
miał 150 mm milimetrów pancerza i ważył 


25 Sherman Firefly IC powstał ja ko „potrzeba chwili" pomimo swoich wad okazał się w wozem bardzo przydatnym na 
normandzkich polach. 


do imponujących 102 mm, wreszcie 17-fun- 
tówka była najlepszym działem przeciwpancer¬ 
nym dla czołgów. Była tak dobra, że uniwer¬ 
salny czołg brytyjski A34 Comet („krzyżówka” 
Cromwella i Challengerd ) uzbrojono w jej nie¬ 
co słabszą wersję, nazwaną armatą 77 mm. 
Oczywiście miał on swoje wady - przede 
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typ czołgu 

rok 

produkcja 

[sztuki 

państwo 

masa 

[tony] 

pancerz kaliber 

kadłuba armaty 

[mm] [mm] 

moc 

silnika 

[KM] 

S35 Somua 

1939 

-500 

Francja 

-20,5 

36 4-7 

190 

Pz III H 

1940 

308 

Niemcy. 

m 

60 50 

300 

1 fatentine 

Mk III 

19.41 

1822 

Wlk, Brytania 

1ó r 7 

60 40 

130 

Pz III L 

1942 

m 

Niemcy 

223 

M E9 

300 

Pz IV H 

1943 

3774 

Niemcy 

25 

80 H 

3GG 

T-34 

1943 

-340.D0 

ZSRS 

li 

45 ,76,2 

500 

M4A3 

1943 

-50000 

EU 

30; 

M W 

500 

Pantera G 

1944 

WM 

Niemcy 

■45:: 

M 75 

M 

A 34 Comet 

1945 

1186 

Wlk, .'Brytania 

33,5 

102 n 

600 

A 43 

Centurion 

Mk III 

1947 

—4423 

Wlk, Brytania 

52 

118 84 

650 
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50 ton. Niestety, nie przekraczał prędkości 
20 km/h, był stanowczo zbyt wolny, nawet 
w porównaniu z nieudanym, choć potężnym 
Królewskim Tygrysem. Zresztą w tym czasie do 
produkcji skierowano najlepszy czołg II woj¬ 
ny światowej — A4l Centurion. Co stanowiło 
o „najlepszości” Centuńond Doskonała ma¬ 
newrowość - nie mylić z szybkością! - potęż¬ 
ne opancerzenie i uzbrojenie, zdolne zniszczyć 
każdy ówczesny wóz bojowy No i fenomenal¬ 
ny potencjał modernizacyjny. 

Kolejnym „najlepszym” czołgiem - czy 
może raczej „najbardziej zaawansowanym”, co 
w gruncie rzeczy znaczy to samo — był ame¬ 
rykański M26 Pershing. Sowiecki T-44 spóź¬ 
nił się na wojnę w Europie, zresztą były proble¬ 
my z akceptacją nowego czołgu przez żołnierzy 
(wyposażone weń jednostki przed udaniem 
się na front przezbrojono abarof w T-34/85). 
Dobrymi czołgami były też ostatnie wersje 
Panter- występujące w tej samej kategorii Wa¬ 
gowej co Centuńony i Pershingi. Podobnej masy 
15-3 wypadałoby raczej uznać za pierwszy czołg 
powojenny a jego pokojową karierę wypełnia¬ 
ły remonty ulepszenia, przebudowy). 

W początkach maja 1945 roku 6 eg¬ 
zemplarzy czołgu A41 Centurion trafiło do 
22. Brygady Pancernej, która nie mięła już 
udziału w walce ani przeciw Niemcom, ani 
przeciw Japończykom, Puryści mogą hu^ 
rzyć się, że przecież Centurion nie strzelał na 
frontach II wojny światowej. A to znów po¬ 
zostawia otwartym pytanie: króry czołg był 
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części kadłuba. Organy sterowania - lotki, ste¬ 
ry kierunku i wysokości - miały duralową kon¬ 
strukcję i płócienne pokrycie (w trakcie lądo¬ 
wania lotki, były dodatkowo wychylane w dół 
na dwadzieścia stopni, pełniąc rolę klapolotek). 
Kabina pilota z kroplową osłoną, opancerzona 
z tyłu, dołu i boków. Kroplowa osłona kabi¬ 
ny oraz przeszklona przednia dolna część kad¬ 
łuba zapewniały pilotowi doskonałe warunki 
obserwacji we wszystkich kierunkach. W sy¬ 
tuacji awaryjnej istniała możliwość opuszcze¬ 
nia samolotu przez właz umieszczony w pod¬ 
łodze kabiny. Instalacja paliwowa obejmowała 
sześć zbiorników, z których cztery umieszczo¬ 
no w centropłacie, a dwa w kadłubie (za kabiną 
pilota). Podwozie trójkołowe z kółkiem ogono¬ 
wym, z amortyzacją olejowo-pneumatyczną. 


7 października 1940 r. stała komisja Lu¬ 
dowego Komisariatu Przemysłu Lotni¬ 
czego pozytywnie zaopiniowała wstęp¬ 
ny projekt eskortowego dwusilnikowego myś¬ 
liwca dalekiego zasięgu DIS-200 (Dalnij Istne- 
bitielSoprowożdienija ) z silnikami AM-37, przed¬ 
stawiony przez tandem konstruktorów Miko- 
jan-Gurewicz i skierowała go do dalszego roz¬ 
woju. 12 listopada dokonano oceny makie¬ 
ty nowego samolotu myśliwskiego, jedno¬ 
cześnie dając rekomendacje do wprowadzenia 
kilku zmian. Po rozpatrzeniu projektu i pozy¬ 
tywnym zaopiniowaniu makiety budowę my¬ 
śliwca DIS-200 umieszczono w planie budowy 
samolotów prototypowych na 1941 r., który 
25 listopada na szczeblu rządowym zatwier¬ 
dzono. W ślad za tym, poleceniem Ludowego 
Komisariatu Przemysłu Lotniczego Nr 677 
z 29 listopada 1940 r., doświadczalnemu biu¬ 
ru konstruktorskiemu A. I. Mikojana oficjał- 
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W końcu lat trzydziestych ubiegłego wieku w Siłach Powietrznych ZSRR większą 
uwagę zwrócono na budowę eskortujących dwusilnikowych samolotów myś¬ 
liwskich dalekiego zasięgu, lub jak je wówczas nazywano, ciężkich myśliwców 
eskortujących. Budowy takich maszyn podjęły się doświadczalne biura kon¬ 
struktorskie M. R. Bisnowata (SK-3), P. D. Gruszina (IDS 2AM-37), A. S. Jakowlewa 
(BB-22DIS), S. A. Koczerigina (DIS 2AM-37), Ł. P. Kurbały (PB-IS 2M-71), A. I, Miko¬ 
jana (DIS-200), N. N.Polikarpowa (USA) iW. K.Tairowa (OKO-8). 


nie postawiono zadanie budowy DIS-200. Sa¬ 
molot miał być zbudowany w trzech egzem¬ 
plarzach, które do badań państwowych mia¬ 
ły być przedstawione odpowiednio: 1 sierpnia, 
1 września i 1 listopada 1941 r, DIS-200 miał 
być przeznaczony do wykonywania takich za¬ 
sadniczych zadań bojowych jak: eskortowanie 
frontowych samolotów bombowych, przeła¬ 
manie obrony powietrznej przeciwnika, pro¬ 
wadzenie powietrznych patroli w rejonach od¬ 
dalonych od miejsca bazowania, prowadzenie 
rozpoznania walką w głębi obszaru przeciwni¬ 
ka, wykonywanie bombardowań z lotu nurko¬ 
wego oraz ataków torpedowych. 

DIS-200 był jednomiejsćówym dolnopła- 


podwcziem chowanym w locie i zdwojonym 
usterze niem pionowym. Był on technolog i cz¬ 
ule podzielony na kilka zespołów, co ułatwiało 
montaż oraz masową produkcję. Kadłub skła¬ 
da! się z trzech części; przedniej - duralowej, 
środkowej - drewnianej o konstrukcji skoru¬ 
powej I tylnej - stanowiącej kratownicę ze sta¬ 
lowych rur z duralowym pokryciem. Skrzydło 
dwudzwigarowc z metalowym cenrropłatem 
(za wyjątkiem noska, którego pokrycie było 
wykonane ze sklej ki) i drewnianymi konsolami. 
Było wyposażone w automatyczne sloty oraz 
klapy szczelinowe do lądowania (dwudzielne 
- rozmieszczone na centropłacie i konsolach), 
dunilowe. Drewniane usterzenie, z przestawia¬ 
nym stabilizatorem, było umieszczone w tylnej 


Pojedyncze golenie główne z kołami o wymia¬ 
rach 1000x350 mm wciągane do gondol sil¬ 
nikowych, rozmieszczonych na centropłacie. 
Kółko ogonowe: 470x210 mm - do kadłuba. 

Uzbrojenie samolotu miało stanowić dział¬ 
ko MP-6 (PTB-23) kaL 23 mm (z zapasem 
amunicji 200-300 nabojów) umieszczone na 
łatwo zdejmowanej lawecie pod przodem kad¬ 
łuba oraz dwa wielkokalibrowe karabiny ma¬ 
szynowe BK kal, 12,7 mm {z sumarycznym za¬ 
pasem 600-1200 nabojów) i cztery karabiny 
maszynowe SzKAS kal 7,62 mm (z zapasem 
4000-6000 nabojów) umieszczone w centro- 
płacie. W tzw. wariancie przeciążonym, na sa¬ 
molocie mogły być podwieszone bomby o ma¬ 
sie do 1000 kg (w tym jedna lotnicza bomba 
burząca FAB-I000) lub jedna torpeda (w ta¬ 
kim wypadku zdemontowaniu podlegała la¬ 
weta z działkiem). Dodatkowo do obrony tyl¬ 
nej półsłery samolotu planowano zabudowę, 
na bokach tylnej części kadłuba, dw F óch szy¬ 
nowych wyizumi RO-82 niekierowanych po¬ 
cisków rakietowych RS-82 kal. 82 mm, odpa¬ 
lanych do tyłu. W trakcie budowy prototypów 
DIS-200 rozpatrzono zabudowę w centropła¬ 
cie dwóch działek MP-6 (PTB-23) z zapasem 


tern o konstrukcji mieszanej, z zakrytą kabiną, 
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amunicji po 120 nabojów na lufę, w miejsce 
karabinów maszynowych SzKAS. 

Po zakończeniu badań państwowych my¬ 
śliwca DIS-200 jego seryjną produkcję (z ozna¬ 
czeniem MiG-5) zamierzano umieścić w zakła¬ 
dzie Nr 1 (Moskwa), gdzie do tego czasu miały 
być produkowane myśliwce 1-200 (co uregu¬ 
lowano poleceniem Ludowego Komisariatu 
Przemysłu Lotniczego Nr 521 z 2 październi¬ 
ka 1940 r.). Produkcja 1-200 miała być prze¬ 
niesiona do zakładu Nr 21 (Gorki, obecnie 
Niżnij Nowgorod). DIS-200 po raz pierw¬ 
szy wzbił się w powietrze 11 czerwca 1941 r. 
(faza ostatnich sprawdzeń na ziemi rozpoczę¬ 
ła się 15 maja), a za jego sterami siedział A. I. 
Żuków. Badania zakładowe DIS-200 przepro¬ 
wadzono w Naukowo-Badawczym Instytucie 
Ludowego Komisariatu Przemysłu Lotniczego 
w okresie od 1 lipca do 5 października 1941 r. 
W międzyczasie MP-6 (PTB-23) zdecydowa¬ 
no się zastąpić działkiem WJa-23 kal. 23 mm, 
co jednak wymagało odpowiednich zmian 
w centropłacie, dlatego w trakcie badań za¬ 
kładowych DIS-200 uzbrojenie samolotu nie 


tywną opinię o możliwości jego seryjnej pro¬ 
dukcji, jednocześnie rekomendując prowadze¬ 
nie dalszych testów DIS-200 w celu zebrania 
bogatszego doświadczenia, w dopracowywaniu 
i ulepszaniu tego typu maszyn (w jego miej¬ 
sce zakład Nr 1 otrzymał zadanie uruchomie¬ 
nia seryjnej produkcji opancerzonego samolo¬ 
tu szturmowego Ił-2). W trakcie ewakuacji (po 


A. L Mikojana trafiło do Kujbyszewa. W trak¬ 
cie ewakuacji pierwszego prototypu DIS-200 
z silnikami AM-37 uległ on uszkodzeniu i osta¬ 
tecznie wiosną 1942 r. dalsze prace nad nim za¬ 
kończono (sam rozwój i dopracowanie AM-37 
przerwano jeszcze w lipcu 1941 r., pierwszeń¬ 
stwo bowiem otrzymało dopracowanie silnika 
AM-38 dla szturmowca Ił-2). 



& Oblot ciężkiego samolotu myśliwskiego dalekiego zasięgu DIS-200 (I) wykonano 11 czerwca 1941 roku. 



było testowane. Początkowo DIS-200 był wy¬ 
posażony w trzyłopatowe śmigła AW-5Ł-114 
(średnica 3100 mm) z którymi osiągnął pręd¬ 
kość 560 km/h na wysokości 7500 m, co było 
wynikiem znacznie niższym od oczekiwane¬ 
go (była ona bowiem mniejsza od obliczenio¬ 
wej o 100 km/h). Po zastosowaniu sprawniej¬ 
szych czterołopatowych śmigieł AW-9B-Ł-149 
(średnica 3000 mm), „dociśnięciu 11 do skrzyd¬ 
ła wystających kolektorów spalinowych, zmia¬ 
nie formy chwytów powietrza i przeniesie¬ 
niu wylotów tunelów chłodnic olejowych pod 
skrzydło (co było wynikiem badań tunelowych 
modelu samolotu w Centralnym Instytucie 
Aerohydrodynamicznym), prędkość samolotu 
wzrosła do 610 km/h na wysokości 6800 m. 

jak już wyżej zaznaczono, seryjną produk- 
ej ę DIS -20 0 planowa no urucho m ić w zakładz ie 
Nr 1 po przeprowadzeniu państwowych badań, 
jednak, już na podstawie badań zakładowych, 
ze względu na wyjawione niedostatki samolotu, 
Naukowo-Badawczy Instytut Ludowego Ko¬ 
misariatu Przemysłu Lotniczego wydal nega- 


niemieckiej agresji naZSRR22 czerwca 1941 r,, 
i jej początkowo dużych sukcesach) samolot 
przebazowano razem z Naukowo-Badawczym 
Instytutem Ludowego Komisariatu Przemysłu 
Lotniczego do Kazania (w ramach ogólnej ewa¬ 
kuacji radzieckiego przemysłu na wschód). Na¬ 
tomiast doświadczalne biuro konstruktorskie 


W związku z Postanowieniami Rady Ko¬ 
misarzy Ludowych ZSRR z 9 i 10 maja 1941 r., 
a także poleceniem Ludowego Komisariatu 
Przemysłu Lotniczego Nr 438 z 13 maja, zde¬ 
cydowano o uruchomieniu seryjnej produkcji 
silnika M-82 i zakończeniu produkcji AM-35A 
w zakładzie Nr 19 (Mołotow, obecnie Perm, tu 
właśnie wcześniej planowano ulokować pro¬ 
dukcję silników AM-37)* W związku z tym 
głównym konstruktorom A. I. Mikojanowi, 
N. N. Polikarpowowi. P. O. Suchojowi i A. S. 
Jakowlewowi zlecono zastosować silniki M-82 
na rozwijanych myśliwcach i niezwłocznie roz¬ 
począć ich badania. 

Badania zakładowe drugiego prototypu 
DIS-200 z silnikami M-82 (projekt „IT”) pla¬ 
nowano zacząć 25 września 1941 r. Jednak nie¬ 
miecka agresja na ZSRR i ewakuacja radzie¬ 
ckiego przemysłu na wschód, uniemożliwiły 
ich wykonanie. Ostatecznie drugi prototyp 
DIS-200 z silnikami M-82 był gotów dopie¬ 
ro jesienią 1942 r. (z budowy trzeciego - któ¬ 
ry miał otrzymać taki sam zespół napędowy 
- zrezygnowano jeszcze w sierpniu 1941 r., 
do tego momentu była wykonana środkowa 



; > Ciężki myśliwiec DIS-200 (IT) po raz pierwszy wzbił się w powietrze 28 stycznia 1943 roku, 
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doświadczalnego biura konstruktorskiego A. I. 
Mikojana badaniami innych samolotów (któ¬ 
rych dopracowanie było przez Siły Powietrzne 
ZSRR traktowane bardziej priorytetowo), jego 
rozwój wkrótce zakończono. Ostatnie spraw¬ 
dzenie silników na ziemi wykonano 12 maja 
1943 r. Ogółem na DIS-200z silnikami M-82 
wykonano czternaście lotów. 

Spośród rozwijanych w latach 194CM 941 
w ZSRR ciężkich samolotów myśliwskich da¬ 
lekiego zasięgu, jeszcze tylko dwie konstrukcje 


przekuto w metal: Gruszin DIS i Polikarpów 
TIS A, z których jedynie ta ostatnia wzbiła się 
w powietrze. Projekt samolotu TIS A z silni¬ 
kami AM-37 był gotowy we wrześniu 1940 r. 
i jeszcze w tym samym miesiącu został on po¬ 
zytywnie zaopiniowany przez stałą komisję 
Ludowego Komisariatu Przemysłu Lotniczego. 
Była to dwumiejscowa maszyna (pilot + strze- 
lec-radiótelegrafista) o konstrukcji całkowicie 
metalowej, której ofensywne uzbrojenie stano¬ 
wiły dwa działka SzWAK kal. 20 mm (z su¬ 
marycznym zapasem amunicji 400 nabojów) 
i dwa wielkokalibrowe karabiny maszynowe 
BK kal. 12,7 mm (z zapasem 2400 nabojów) 
oraz karabin maszynowy SzKAS kal. 7,62 mm 
(1500 nabojów), przeznaczony do obrony tyl¬ 
nej półsfery samolotu. Alternatywne uzbroje¬ 
nie ofensywne stanowiły dwa działka SzFK-37 
kal. 37 mm i cztery karabiny maszynowe 
SzKAS kal. 7,62 mm. W tzw. wariancie prze¬ 
ciążonym samolot mógł zabrać 400 kg bomb. 
Decyzję w sprawie budowy trzech TIS A Lu¬ 
dowy Komisariat Przemysłu Lotniczego wydał 
29 listopada 1940 r. Choć pierwszy egzem¬ 
plarz ukończono 15 marca 1941 r., to po raz 


część kadłuba, dźwigary płata i częściowo zgro¬ 
madzone komponenty do jej kontynuacji). 
Zasadniczymi różnicami pomiędzy pierwszym 
i drugim prototypem DIS-200 (który ukoń¬ 
czono dopiero po powrocie doświadczalnego 
biura konstruktorskiego A. L Mikojana z Kuj- 
byszewa do Moskwy wiosną 1942 r.), obok 
nowego zespołu napędowego, było czterołopa¬ 
towe śmigło AW-9Ł-118 (średnica 3200 mm), 
aerodynamiczny hamulec zabudowany w za¬ 
kończeniu kadłuba (w układzie krzyżowym) 
i wzmocnione uzbrojenie składające się z dwóch 
działek WJa-23 kal. 23 mm (z sumarycznym 
zapasem amunicji 300 nabojów) i czterech 
widkokalibrowych karabinów masszynowych 
BK kal. 12,7 mm (z zapasem 1000 nabojów). 

Pierwszy lot samolotu odbył się 28 stycznia 
1943 r., a za jego sterami siedział W. N. Sawkin. 
Badania drugiego prototypu DIS-200 z silnika¬ 
mi M-82 przerwano ze względu na niedopra¬ 
cowane bezpływakowe gaźniki BP-82, które 
25 lutego zdjęto z silników samolotu i skie¬ 
rowano do Centralnego Instytutu Silników 
Lotniczych, dla dodatkowego wyregulowania. 
Co prawda w dniach 6-8 marca przeprowadzo¬ 
no sprawdzenie zwróconych gafników na sa¬ 
molocie, ale ze względu na znaczne obciążenie 


& Ogółem na myśliwcu DIS-200 z silnikami M-82 wykonano tylko czternaście lotów. 
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pierwszy wzbił się on w powietrze dopiero 
30 sierpnia. W związku z ewakuacją na wschód 
(Nowosybirsk) jego badania zostały czasowo 
przerwane. Wznowiono je w nowym miejscu, 
ale problemy z niedopracowanymi AM-37 
(i ich brakiem), silnie je hamowały. W tych wa¬ 
runkach dalszy rozwój samolotu zdecydowano 
się oprzeć o silniki AM-39. Projekt zmoder¬ 
nizowanego samolotu TIS MA z nowym ze¬ 
społem napędowym zatwierdzono 17 grudnia 

1943 r., a jego prototyp do badań państwo¬ 
wych miał być przedstawiony 1 lutego 1944 r. 

Ofensywne uzbrojenie TIS MA miały stano¬ 
wić dwa działka NS-45 kal. 45 mm (lub NS-37 
kal. 37 mm) z sumarycznym zapasem amu¬ 
nicji 100 nabojów oraz dwa działka SzWAK 
kal. 20 mm z zapasem 300 nabojów. Do obro¬ 
ny służył wielkokalibrowy karabin maszyno¬ 
wy UB kal. 12,7 mm (200 nabojów). W tzw. 
wariancie przeciążonym samolot mógł zabrać 
1000 kg bomb (2 x FAB-500). TIS MA był 
przeznaczony do prowadzenia walki z lekki¬ 
mi i ciężkimi myśliwcami oraz bombowcami, 
eskortowania i osłony bombowców w promie¬ 
niu działania do 1000 km, pełnienia roli noc¬ 
nego myśliwca, a także bombowca nurkującego 
i szturmowca (walka z transportem kolejowym, 
kolumnami pojazdów mechanicznych, stano¬ 
wiskami ogniowymi artylerii i opancerzonymi 
wozami bojowymi na polu walki). Ostatecznie 
badania zakładowe TIS MA przeprowadzono 
dopiero w okresie od 1 czerwca do 16 września 

1944 r. (oblot prototypu wykonano 13 czerw¬ 
ca), ale zamiast ciągle niedopracowanych silni¬ 
ków AM-39, miał on zastępcze AM-38F... 

Niezależnie od przedstawionych proble¬ 
mów technicznych (głównie silnikowych) w ZSRR 
w trudnych wojennych warunkach za niemoż¬ 
liwe uznano wprowadzenie do seryjnej produk¬ 
cji dwusilnikowego myśliwca, która wymaga¬ 
ła wydzielenia specjalnie do tego celu jednego 
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DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE DIS-200 (I) 

załoga: 1; zespół napędowy: 2 x AM-37 (1200/1400 KM); wymiary: rozpiętość - 15,10 m, powierzchnia nośna 
- 38,9 m ! , długość - 10,875 m: masy: startowa - 8060 kg, paliwa -1920 kg; osiągi: prędkość - 610 km/h na wyso¬ 
kości 6800 m, czas wznoszenia na wysokość 5000 m -5,5 min, połap praktyczny-10 900 m, zasięg- 2280 km, 

DANETAKTYCZNO-TECHNICZNE DIS-200 (1T) 

..miiimiiilmiimiiHtmiiim.mmii 

załoga: 1; zespół napędowy: 2 x |A42 (1300/1700 KM); wymiary: mzptęiość - 15,10 m, powierzchnia nośna 
IB,9 m% długość—12 f 140 m; masy: startowa - BOOO kg, paliwa -1920 kg; osiągi: prędkość - 604 km/h na wysokości 
6500 m, czas wznoszenia na wysokość 5000 m - 6,3 min, pułap praktyczny - 9800 m, zasięg-2500 km. 


z zakładów przemysłu lotniczego. Ostatecznie 
potrzeby w tym zakresie zdecydowano się po¬ 
kryć produkcją myśliwskiej wersji bombowca 
nurkującego Pe-2. Ciężki samolot myśliwski 
dalekiego zasięgu Pe-3 miał co prawda nieco 
gorsze niż myśliwiec DIS-200 (IT) charakte¬ 
rystyki lotno-taktyczne, nie wymagał jednak 
dużych zmian w charakterze produkcji (był 
wytwarzany w tym samym zakładzie, co bom¬ 
bowce Pe-2) i to ostatecznie okazało się roz¬ 
strzygającym atutem. Jako ciekawostkę można 
podać fakt, że korzenie nurkującego bombow¬ 
ca Pe-2 sięgają wysokościowego samolotu my¬ 
śliwskiego WI-100 (wyposażonego w herme¬ 
tyczne kabiny dla dwóch członków załogi oraz 
turbosprężarki TK-2 na silnikach M-105), na 
bazie którego Postanowieniem Państwowego 
Komitetu Obrony z lipca 1940 r. postanowio¬ 
no zbudować warianty: bombowca nurkują¬ 
cego, eskortowego myśliwca dalekiego zasięgu 
(bez wyposażenia wysokościowego) i samolotu 
myśliwsko-bombowego. Co ciekawe, wiosną 
1941 r. W M. Pietlakowowi do tych warian¬ 
tów dodano wysokościowy myśliwiec z herme¬ 
tyczną kabiną... 

Tym nie mniej produkcja Pe-3 miała cha¬ 
rakter bardzo ograniczony, w wyniku czego 


Siły Powietrzne ZSRR w latach drugiej wojny 
światowej nie posiadały w swoim wyposażeniu 
masowego ciężkiego samolotu myśliwskie¬ 
go o dużym taktycznym promieniu działania, 
dostosowanego do wykonywania szerokiego 
spektrum zadań. Jak bardzo był taki samolot 
potrzebny przekonano się już latem 1941 r., 
kiedy niemieckie myśliwce masowo dzie¬ 
siątkowały nieosłaniane radzieckie wyprawy 
bombowe (w tym szczególnie cennego lotni¬ 
ctwa bombowego dalekiego zasięgu, rozpacz¬ 
liwie rzuconego do dziennych taktycznych 
uderzeń, ze względu na wcześniejsze katastro¬ 
falne straty frontowego lotnictwa bombowe¬ 
go). W konsekwencji, w latach drugiej wojny 
światowej dwa podstawowe radzieckie samo¬ 
loty uderzeniowe (szturmowiec Ił-2 i bombo¬ 
wiec Pe-2, na jeden zbudowany bombowiec 
przypadały trzy szturmowce) jako tako mo¬ 
gły działać tylko nad polem walki i na jego 
bliskim zapleczu (izolacja pola walki), w ob¬ 
szarze gdzie niemiecka obrona przeciwlotni¬ 
cza (myśliwce i artyleria), była najsilniejsza 
i mogła zebrać najkrwawsze żniwo. Nic zatem 
dziwnego, że samoloty te musiały być produ¬ 
kowane w bardzo dużych ilościach, a mimo to 
ciągle ich brakowało... GS 


























































































W PERYSKOPIE 
-„TIRPITZ" 


Okręt K-21 szczęśliwie przetrwał wojnę, 
wykonując 12 patroli bojowych i wystawiając 
6 pól minowych. Obecnie jest okrętem-muze- 
um w Siewierodwińsku na Półwyspie Kolskim. 

K-21 BUDOWA 
I POCZĄTEKSŁUŻBY 

Okręt podwodny K-21 należał do serii okrętów 
typu „Krejsierskij” (krążowniczy). Głównym 



Marynarka wojenna ZSRR była operacyjnie podzielona teatrami wojennymi na cztery podstawowe floty: Flotę Bałtycką, 
Flotę Czarnomorską, Flotę Oceanu Spokojnego i Flotę Północną. Trzy z nich wzięły udział w działaniach bojowych 
od samego początku II wojny światowej (Flota Oceanu Spokojnego przystąpiła do wojny dopiero pod sam jej koniec, 
wspierając desantami działania Armii Czerwonej przeciwko Japonii). Z nich jedynie Flota Północna, choć najmłodsza 
i najsłabsza, prowadziła klasyczne działania na szeroką skalę przeciwko morskim siłom nieprzyjaciela. 

iiiiimmifjimiiiiimmmiiiiiiimimimiiimiiiiimiiiiiiiiiiiifiiiiiifiiimiiiuiniiiiiiiiii 

Ryszard Jędrusik 



W krąg jej zadań wchodziła osłona so¬ 
juszniczych konwojów od linii na 
wschód od wyspy Niedźwiedziej do 
portów Murmańska i Archangielska, ochrona 
własnych tras komunikacyjnych, biegnących 
z Władywostoku przez Morze Łaptiewów, 
Ocean Lodowaty, Morze Karskie i Barentsa 
do półwyspu Kola, wspieranie nadmorskiego 
skrzydła wojsk lądowych, broniących podejść 
do Murmańska i Archangielska przed niemie¬ 
ckimi wojskami oraz zwalczanie przewozów 
morskich nieprzyjaciela między portami oku¬ 
powanej Norwegii. 

Okręty podwodne Floty Północnej opero¬ 
wały na akwenach od portu Tromse do Pet- 
samo (w Varanger fiordzie! przy fińskiej gra¬ 
nicy). Oprócz zwalczania nieprzyjacielskiej że¬ 
glugi, prowadziły także rozpoznanie, wysadza¬ 
ły dywersyjne grupy na tyłach wroga. 

Flota Północna przystąpiła do wojny posia¬ 
dając brygadę okrętów podwodnych, składają¬ 
cą się z trzech dywizjonów, grupujących róż¬ 
ne typy okrętów. Największe okręty podwodne 
typu K znajdowały się w pierwszym dywizjo¬ 
nie, Z początku były tylko trzy okręry (K-l, 

K-2LD-3L * 

jęsienłą 1941 r. z Leningradu zostały prze¬ 
rzucone Kanałem Białomorskim K-3, K-21, 


K-22, K-23, S-101 i S-102), co pozwoliło zak¬ 
tywizować działanie brygady. 

Duży sukces odniósł okręt K-21, atakując 
niemiecką eskadrę, wychodzącąwmorze dlaza- 
atakowania konwoju PQ-17. Atak torpedowy 
okrętu podwodnego spowodował przerwanie 
niemieckiej operacji i powrót wrogich okrętów 
do bazy. 


konstruktorem był M. Rudnicki. Była to duża 
jednostka oceaniczna o wyporności 1490/21041, 
jej zasięg operacyjny wynosił około 4000 mil 
morskich, płynąc z prędkością 10 węzłów, pod 
wodą mógł przepłynąć prawie 100 mil z pręd¬ 
kością 3 węzłów. 

Okręt miał dwa kadłuby (wewnętrzny mo¬ 
cny i lekki zewnętrzny) o wymiarach: długość 


3 się 1 kwietnia 1939 roku, matką chrzestną została córka admirała. 
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97,7 m, szerokość 7,4 m (zanurzenie na po¬ 
wierzchni 4, 04 m), podzielone na 7 wodo¬ 
szczelnych przedziałów. Pierwszy przedział 
dziobowy posiadał 6 aparatów torpedowych, 
w nim znajdowało się również 10 torped zapa¬ 
sowych (dodatkowo można było przyjąć jesz¬ 
cze cztery torpedy, składowane w specjalnych 
futerałach, znajdujących się pod dolnymi TA). 
Przedział był też kubrykiem załogi. W drugim 
znajdowała się mesa oficerska i kajuty ofice¬ 
rów (w odróżnieniu od innych typów, oficero¬ 
wie służący na okrętach typu K mieli oddzielne 
kajuty). W dolnej części znajdowały się 2 gru¬ 
py akumulatorów. Trzeci przedział był central¬ 
nym. W nim znajdowały się stanowiska sterów 
zanurzenia i kierunku, stacja szasowania bala¬ 
stów, w nim znajdowała się kabina radiosta¬ 
cji z nadajnikiem dużej mocy (podczas prób 
morskich została nawiązana łączność między 
Bałtykiem i Oceanem Spokojnym) i stanowis¬ 
ko hydroakustyka (okręt był wyposażony w szu- 
monamiernik „Mars”) i stanowisko nawigato¬ 
ra. Nad centralą znajdował się kiosk w kształ¬ 
cie cylindra o średnicy 2340 mm. W nim 
znajdowało się centralne bojowe stanowisko do¬ 
wodzenia, wyposażone w dwa peryskopy (je¬ 
den z nich tzw. zenitowy posiadał urządzenie 
do robienia zdjęć fotograficznych), repetytory 
kompasów i przyrządy do strzelania torped. 
Następny czwarty przedział był kubrykiem 
i mesą podoficerską. W dolnej jego części 
znajdowała się rufowa grupa akumulatorów. 
W dziobowym przedziale zęzowym znajdował 
się magazyn pocisków artyleryjskich. W pią¬ 
tym znajdowały się dwa silniki wysokopręż¬ 
ne o mocy 4200 KM każdy z mechanizmami 
pomocniczymi. Silniki były połączone z wała¬ 
mi napędowymi za pomocą sprzęgieł hydrau¬ 
licznych. W szóstym przedziale znajdowały się 
dwa silniki elektryczne o mocy 1200 KM każdy 
i diesel-generator, przeznaczony do ładowania 
akumulatorów, co znacznie oszczędzało główne 
silniki spalinowe, będący też dodatkowym na¬ 
pędem dla uzyskania maksymalnej szybkości, 
w nim były koję dla załogi. W siódmym, ostat¬ 
nim przedziale znajdowały się dwa aparaty tor¬ 
pedowe, ładowane od zewnątrz przez otwarte 
pokrywy TA, więc w tym celu trzeba było prze- 
głębiać okręt na dziób. W lekkim kadłubie były 
zamontowane jeszcze dwa aparaty torpedowe. 
Oprócz tego okręt posiadał silne uzbrojenie ar¬ 
tyleryjskie, składające się z dwóch dział kalibru 
100 mm, zamontowane po obu stronach kio¬ 
sku w otwartych osłonach przeciwodtamko- 
wych i dwóch działek 45 mm umieszczonych 
na pomoście kiosku, powyżej dział 100 mm. 
Ponadto okręt mógł przenosić 20 min w spe¬ 
cjalnym zbiornika na śródokręciu, zrzucanych 
„pod siebie” przez zamykane otwory, służące 
jednocześnie do zapełniania zbiornika podczas 
zanurzenia. Załoga liczyła 10 oficerów i 57 pod¬ 
oficerów i marynarzy. 

Stępkę K-2 J położono 10.12.1937 r., a okręt 
był budowany w Leningradzie. Wodowanie nas¬ 
tąpiło 16.08.1939 r. i okręt przeprowadził pró¬ 
by morskie na Bałtyku. Po pomyślnym zakoń¬ 
czeniu prób, został oficjalnie przyjęty do służby 


we Flocie Bałtyckiej 30.11.1940 r. Pierwszym je¬ 
go dowódcą został kapitan-lejtnant A. A Żuków. 

Na początku czerwca 1941 roku K-21 zo¬ 
stał przerzucony kanałem Białomorskim na 
Morze Północne, aby w ciągu lata wraz z in¬ 
nymi okrętami podwodnymi tego typu (K-22 
i K-23) przepłynąć północną drogą morską 
(Morze Karskie, Ocean Lodowaty, Morze Ła- 
ptiewów, cieśnina Beringa) do Władywostoku, 
wchodząc w skład Floty Oceanu Spokojnego. 
Wybuch wojny zmienił plany i okręt pozostał 
we Flocie Północnej. 

„GWIAŹDZISTY PATROL" 

W swój najsłynniejszy patrol bojowy okręt 
podwodny K-21 wypłynął z bazy 18 czerw¬ 
ca 1942 r. pod dowództwem kapitana 3 rangi 
N. A. Łunina, przesuniętego z okrętu Szcz-421 



kryły obecności okrętu podwodnego pod swo¬ 
im nosem. 

27 czerwca 1942 r. został odebrany radio¬ 
gram z rozkazem zajęcia nowej pozycji, w celu 
osłony konwoju PQ-17. Łunin zwołał naradę 
oficerów, aby przedyskutować jak najlepiej' wy¬ 
konać otrzymane zadanie. 

Wszyscy proponowali utrzymanie dotych¬ 
czasowej taktyki, argumentując to porą roku 
(polarne lato, gdy słońce praktycznie nie za¬ 
chodzi). Dowódca zdecydował jednak, że po¬ 
szukiwanie wrogich okrętów będzie prowadzo¬ 
ne na powierzchni. Uzasadniał to tym, że jeśli 
nieprzyjacielska eskadra zostanie wykryta gdy 
okręt będzie pod wodą, to wtedy trudno bę¬ 
dzie przeprowadzić atak torpedowy, akumu¬ 
latory będą bowiem rozładowane, a dla sku¬ 
tecznego ataku niezbędna jest duża szybkość 



(dotychczasowy dowódca okrętu, A. A. Żuków 
za nieumiejętne dowodzenie i narażanie okrę¬ 
tu został przesunięty na dowódcę dozorowca 
Rubin). 

Już na samym początku patrolu zaczęły 
się nieprzyjemności. Gdy okręt płynął na po¬ 
wierzchni, nieoczekiwanie tuż obok eksplodo¬ 
wały dwie bomby lotnicze. Wachta w kiosku 
niczego nie zauważyła. Najprawdopodobniej 
samolot leciał na dużej wysokości i zrzucił bom¬ 
by w przerwie między chmurami. Wybuchy 
uszkodziły klapę odpowietrznika zbiornika 
szybkiego zanurzania, przez co woda swobod¬ 
nie dostawała się do niego, powodując ujem¬ 
ną pływalność. Z wielkim trudem mechanik 
okrętu znalazł sposób odpowiedniego wyważa¬ 
nia przy zapełnionym zbiorniku, przez co okręt 
mógł kontynuować rejs. 

Zgodnie z zadaniem dowództwa okręt pro¬ 
wadził poszukiwanie wrogich jednostek, pod¬ 
chodząc w zanurzeniu blisko wybrzeża zajęte¬ 
go przez nieprzyjaciela. Ładowanie baterii aku¬ 
mulatorów odbywało się z dala od lądu, aby 
nieprzyjacielskie punkty obserwacyjne nie wy¬ 


i zapas energii elektrycznej dla silników elek¬ 
trycznych, żeby ją utrzymać. 

28 czerwca okręt przybył na pozycję wy¬ 
czekiwania. Aby mieć pod kontrolą jak najwięk¬ 
szy akwen i wyjścia z fiordów, okręt patrolował 
między wyspami: Soray, Roysoy, Hjelmsoy i Ma- 
geroy, utrzymując się na powierzchni na gra¬ 
nicy zasięgu widzialności nadbrzeżnych pun¬ 
któw obserwacyjnych nieprzyjaciela. 

Z raportu dowódcy okrętu podwodnego 
K-21, N, A. Łunina:... i lipca przy widzialno¬ 
ści 60 kabli dowódca wachty i sygnalista wykryli 
przed dziobem sylwetkę okrętu, przypuszczalnie 
niszczyciela;- wykonałem zanurzenie alarmowe, 
ruszyłem do ataku, ale nie zdołałem wykryć go 
przez peryskop, również nie był słyszany przez 
akustyka. Wkrótce po wynurzeniu zwiększając 
szybkość popłynąłem w kienotku jego ruchu, lecz 
nic nie Liry kryłem. Podczas płyumńd do 5 lipca 
nic oprócz samolotów i dwóch pływających min 
antenowych nie wykryłem. Miny z uwagi na 
dużą martwą falę nie udało się rozstrzelać. 

Mając zmienne warunki widzialności dwu¬ 
krotnie omyłkowo próbowałem atakować: za pieriih 
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2 Okręt K-21 w trakcie remontu. 


szym razem przyjmując nieoczekiwanie pojawia¬ 
jący się ląd za zasłonę dymną, a za drugim razem 
-przyjmując obłok za chmurę dymu. 

5 lipca widząc zwiększoną aktywność lot¬ 
nictwa, prowadzącego loty zwiadowcze akwenu 
i uprzedzony radiogramem o wyjściu w morze 
niemieckiej eskadry naładowałem akumulatory 
i o 16.06zanurzyłem się, mając ustawienia dzio¬ 
bowych torped w TA 1 -2-5-6 na zanurzenie 5 m, 
a w TA 3-4 na 2 m; w rufowych TA wszystkie 
torpedy były ustawione na zanurzenie 2 m. 



2 NA Łunin dowódca K-21. 


Nie udało się zmienić ustawienia rufowych 
aparatów z uwagi na to, że nie ma dostępu do 
zewnętrznych TA od środka sztywnego kadłuba 
i one były ustawione na strzelanie do jednostek 
o małym zanurzeniu. TA nr 8 trzeba było trzy¬ 
mać zamknięte z uwagi na dużą ucieczkę z nie¬ 
go powietrza i należało go otworzyć dopiero na 
rozkaz strzelania. Torpeda w TA nr 7 trzymałem 
w gotowości do strzelania w przypadku spotkania 
nieprzyjacielskiej jednostki na powierzchni 
5 .07 o godz. 16.35 aktistyk zameldował do¬ 
wódcy wachty o hałasie śrub z prawej burty przed 
dziobem. Dowódca wachty skierował okręt na 
wykryty hałas, lecz niczego w peryskopie nie zo¬ 
baczył. Dopiero przy drugim podniesieniu pery¬ 
skopu zobaczył wprost przed dziobem nieprzyja¬ 
cielski OP, płynący na powierzchni w odległości 
40-50 kabli. Po wezwaniu do centrali i przejęciu 


się w szyku torowym z dystansem między pancer¬ 
nikami 20-30 kabli, OP znalazł się na rozbież¬ 
nym kontrkursie; wykonałem zwrot w prawo na 
dziobowe TA. 

017.50 cała eskadra znów wykonała zwrot 
„wszyscy razem” i pancernik „ Tirpitz” znalazł się 
na pozycji, płynąc w kierunku OP na kącie kur¬ 
sowym 5-7° z lewej burty. Obawiając się zerwa¬ 
nia ataku, wykręciłem na rufowe TA i o 18.01 
wystrzeliłem salwę czterech torped z interwałem 
strzelania 4 s. z dystansu salwy 20-17-18 kabli, 
ę = 28°, 6 = 100°, przyjmując szybkość pancer¬ 
nika 22 w i mając własną 3,5 w. 

W chwili wystrzelenia salwy znajdowałem się 
mniej więcej w środku eskadry, pancernik „Scheer” 
minął już kąt wyprzedzenia i znajdował siępo mo¬ 
jej prawej burcie, wewnątrz zygzakowały 4 nisz¬ 
czyciele, czołowy niszczyciel eskorty,, Tirpitza”gwał¬ 



dowodzenia, też przekonałem się, że to jest OP 
i rozpocząłem manewrowanie przed atakiem. 

O godz, 17.12 wykryłem płynące z dużą 
prędkością na otwarte morze dwa niszczyciele; 
tak samo jednostka, uznana za OP okazała się 
niszczycielem, któremu refrakcja podniosła koniec 
komina i nadbudówkę; kontynuowałem atak na 
drugi, płynący w szyku niszczyciel. 

O godz. 1718 wykryłem topy masztów du¬ 
żych okrętów ; płynących w szyku czołowym, w es¬ 
korcie niszczycieli. Czołowe niszczyciele, najwi¬ 
doczniej rozpoznając akwen, podpłynąwszy do 
nas na dystans 50-20 kabli, zawróciły i udały się 
w kierunku eskadry. Ległem na kurs ataku, obie¬ 
rając za cd matdota z mojej lewej burty, 

O godz 17.23 rozpoznałem okręty nieprzy¬ 
jaciela, płynące w składzie dwóch okrętów linio¬ 
wych — „ Tirpitz” i przypuszczalnie (.Admirał”) 
„Scheer” — w eskorcie 8 niszczycieli typu „Karl 
Galster", płynące złożonym zygzakietn. 

Nad eskadrą patrolował samolot typu >Am- 
do\ Rozpocząłem manewrowanie do wykonania 
ataku dziobowymi TA okrętu liniowego „ Tirpitz' 1 . 

O godz 1736 eskadra wykonała zwrot 
„wszyscy razem” o 90-100° w lewo ustawiając 


townie zawracał w lewo na powrotny kurs i oba¬ 
wiałem się, że płynie w kierunku OP. 

Po wystrzeleniu pierwszej torpedy opuściłem 
peryskop, a po wyjściu ostatniej zwiększyłem za¬ 
nurzenie, przyjmując wodę do zbiorników bala¬ 
stowych: wyważania i rufowego oraz zwiększy¬ 
łem szybkość. 

Po 2 minutach i 15 sekundach, mierzonych 
stoperem z przedziałów, a także przez akustyka 
zostały przekazane meldunki o eksplozji dwóch 
torpedHałasy śrub niszczycieli zbliżały się i od¬ 
dalały. Spodziewane wybuchy bomb głębinowych 
nie nastąpiły i dopiero o 18,31 od strony rufy 
przy stopniowo zmniejszających się hałasach 
słychać było silny wybuch, trwający około 20 s, 
a po nim kolejne [wybuchy] o 1832 i 1838, 
niepodobne do wybuchów pojedynczych bomb 
głębinowych. 

O 19.09 oglądnąłem horyzont i wynurzyw¬ 
szy się do pozycyjnego zanurzenia wysłałem radio 
o ataku i kursie odiorotu eskadry. 

Warunki pogodowe sprzyjały wykonaniu 
ataku; ciągłe zachmurzenie z czystym niebem na 
horyzoncie, duża martwa fala z barankami 2-3 
stopnie [w skali Beauforta], wiatr 3-4 stopnie. 
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Okręt liniowy „ Tirpitz” miał kamuflaż z brązo¬ 
wej i szarej farby... 

Wnioski: 

1. Przebywając na pozycji w warunkach po¬ 
larnego dnia i doskonałej widzialności nie mia¬ 
łem kontaktów, można przypuścić\ że wizualna 
obserwacja z lądu i samolotów wykrywały OP, 
po odejściu na ładowanie otrzymałem bowiem 
radio o przejściu transportowców. 

2. Można z pewnością załozyó obecność za¬ 
grodowego pola minowego, osłaniającego tor wod¬ 
ny Pers fiordu. 

3. Zamontowany nasz rodzimy peryskop za¬ 
miast niemieckiego „Stangeseerohre” spełnił cał¬ 
kowicie zadanie i odegrał dużą rolę . 

4. Przeprowadzone podczas rejsu omówienie 
błędów dowódców wachtowych zwiększyło ich 
taktyczne wyszkolenie i polepszyło bojową orga¬ 
nizację na okręcie. 

5. Trafienie dwóch torped podczas ataku 
okrętu liniowego „ Tirpitz’ uważam za pewne, 
co powinno być potwierdzone przez służby wy¬ 
wiadu; jednocześnie dopuszczam możliwość, że 
czołowy niszsczyciel, który w chwili ataku zawró¬ 
cił w kierunku okrętu liniowego, podstawił sie¬ 
bie pod torpedę. Na korzyść tego przypuszczenia 
świadczą dakze silne wybuchy. 

6. Nie jestem pewien odnośnie nazwy drugie¬ 
go okrętu liniowego, po dokładnym bowiem roz¬ 
poznaniu okrętu liniowego „ Tirpitz” i stawiając 
sobie zadanie wykonania ataku jego za wszelką 
cenę, nie poświęciłem specjalnej uwagi drugiemu 
okrętowi. 

7. Niezrozumiałe było zachowanie się okrę¬ 
tów eskorty, które nie przystąpiły do ataku OP 
bombami głębinowymi po wystrzeleniu salwy 
czterech torped. Należy przypuszczać, że z obawy 
że istnieje grupa OP, niszczyciele, które nie zdo¬ 
łały wykryć OP przed wystrzeleniem salwy, nie 
dostały pozwolenia na oddalanie się od okrętu 
liniowego... 

Rozpoczęcie i przeprowadzenie ataku tak 
zostało opisane w dzienniku pokładowym: 

Niedziela, 5 lipca 

16.00 Zakończone ładowanie akumula¬ 
torów. Zbiorniki szasowane, wyrzucone śmie¬ 
ci. Okręt przewentylowany. Sz. - 71° 27* 8”, 
dł. - 24° 34 1 5”* dowódca wachty st lejtnant 
Leoszko, 

16,05 Zanurzenie alarmowe w celu skry¬ 
tego podejścia do lądu. Zaryglowany właz. 
Otwarta wachta szu monamiemika. Rozpoczęte 
wyważanie. 

16.22 Okręt wyważony. Głębokość 20 m. 
Na kącie kursowym prawej burty słychać nie¬ 
wyraźny hałas, 

16.35 Hałas na kącie kursowym 30 p z pra¬ 
wej burty nasila się. 

16.40 Wynurzenie na głębokość perysko¬ 
pową, nic nie wykryto, 

16.56 Hałas na kącie klinowym 30° z pra¬ 
wej burty nasila się, 

17.00 Okręt na kursie 212° (w kierun¬ 
ku na hałas). Podniesiony peryskop. Wprost 
przed dziobem sylwetka OP nieprzyjaciela, 
jego KK 3-4° prawej burty Dystans 40-50 
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kabli. Pogoda w chwili wykrycia widzialność 
dobra. Całkowite zachmurzenie. Na tle brze¬ 
gu jasne niebo. Wiatr 3-4 stopnie. Stan mo¬ 
rza 2 stopnie. 

17.00 Atak torpedowy! Przygotować dzio¬ 
bowe i rufowe TA. 

17.02 Hałas się nasila. 

17.12 Głębokość peryskopowa, Na kącie 
kursowym 110° prawej burty sylwetki dwóch 
niszczycieli. Ich KK 5-10° prawej burty. 
Dystans do czołowego 65 kabli i do drugiego 
70-75 kabli. Atak tylnego niszczyciela. Zam¬ 
knąć przednie klapy TA nr 1 i 2 z ustawioną 
głębokością zanurzenia torped 5 m. 

17.18 Głębokość peryskopowa. Na kącie 
kursowym prawej burty topy masztów dużych 
okrętów w eskorcie kilku niszczycieli, płyną¬ 
cych w szyku czołowym w kierunku OP. Dys¬ 
tans do okrętów 100-120 kabli. Atak dużych 
okrętów! 

17.23 Głębokość peryskopowa. Eskadra 
nieprzyjaciela płynie wprost na OP w składzie 
okrętu liniowego „Tirpitz”, ok. lin. „Scheer” i es¬ 


korty 8 niszczycieli. Nad okrętami patroluje 
samolot typu „Arado”. Niszczyciele płyną złożo¬ 
nym zygzakiem. Atak okrętu liniowego „Tir¬ 
pitz”! Jego KK 35-40° lewej burty. Namiar 
227°. Dystans 90-95 kabli. 

17.25 Okręt na kursie ataku 137°. 

17.29 Kąt kursowy „Tirpitza” 30°. Czołowy 
niszczyciel płynący przed eskortą okrętu linio¬ 
wego „Scheer” płynie wprost na OP. 

17.34 Hałas śrub zbliżającego się niszczy¬ 
ciela nasila się i przechodzi za rufę. 

17.36 Głębokość peryskopowa. Okręt linio¬ 
wy „Tirpitz” wykonał zwrot w lewo 90-100°. 
Eskadra płynie w szyku torowym. Czołowy 
okręt liniowy „Scheer”. Dystans między nimi 
20-25 kabli. 

17.46 Głębokość peryskopowa. Okręt li¬ 
niowy „Tirpitz” w namiarze 212°, dystans 
40^45 kabli, szybkość 22 w., KK = 50-55° 
prawa burta* Na obu niszczycielach podniesio¬ 
ne flagi sygnałowe. 

17.50 Głębokość peryskopowa. Eskadra 
wykonała zwrot „wszyscy razem” w prawo. 















Kąt kursowy okrętu liniowego „Tirpitz” 57° le¬ 
wej burty [Łunin osobiście naniósł poprawkę 
czerwonym ołówkiem 5-° i parafował to swo¬ 
im podpisem]. Niszczyciele przed dziobem OP 
w odległości 10-12 kabli. 

17.54 OP na kursie bojowym. Akustyk 
melduje o hałasach ze wszystkich kierunków. 
Meldunki z przedziałów o hałasach śrub, sły¬ 
szanych za burtą ze wszystkich kierunków. 
Z lewej burty okręt liniowy „Tirpitz” na dy¬ 
stansie 4—6 kabli na jego dziobowych i ru¬ 
fowych kątach kursowych dwa niszczyciele. 
Przed dziobem OP niszczyciel w odległości 
10-15 kabli. 

18.01,Aparaty...!” 

18.01.30” „Pal!”. Sz. = 71° 22’ 2” dł. = 24° 
34’ 3”. Salwa czterech torped wystrzelona z ru¬ 
fowych TA z ustawieniem zanurzenia torped 
2 m i z interwałami wystrzałów 4 s. Dystans 
salwy 18-20 kabli, (p = 28°, 0 - 100°, Pręd¬ 
kość celu V = 22 w.; prędkość OP 3,5 w. 

18.02 Czołowy niszczyciel gwałtownie 
skręcił w stronę OP. z siódmego przedziału 
wpłynął meldunek: „Torpedy wyszły z apara¬ 
tów”. „Zanurzenie na głębokość 30 m”. 

18.04 Meldunki z przedziałów po 2 mi¬ 
nutach i 15 sekundach wg stopera od wyjścia 
torped: „Słychać było dwa wybuchy”. Również 
meldunek akustyka: „Słyszałem dwa wybuchy”. 
W chwil] oddania salwy OP znajdował się 
między dwoma okrętami liniowymi, płynący¬ 
mi w czołowym szyku w odległości jeden od 
drugiego 25-30 kabli. Okręt liniowy „Tirpitz” 


posiada kamuflaż z brązowej i szarej farby. 
„W chwili wystrzelenia salwy torped czołowy 
niszczyciel wykonał gwałtowny zwrot w stronę 
OP, następnie płynie kontrkursem ku okrętowi 
liniowemu - przypuszczam że był to manewr 
niszczyciela, aby podstawić siebie pod torpedę, 
co spowodowało jego zatopienie, co było po¬ 
twierdzone dalszymi trzema wybuchami serii 
bomb głębinowych. Dowódca OP N. Łunin” 
(odręczny dopisek N. Łunina czerwonym ołów¬ 
kiem na str. 36 dziennika pokładowego). 

18.04 Z prawej i lewej stron gwałtownie na¬ 
siliły się hałasy śmb niszczycieli. Głębokość 40 m. 

18.10 Słychać hałasy śrub niszczycieli z pra¬ 
wa, z lewa i przed dziobem. 

18.31 Hałasyprzesunęłysięzarufę. Wynu¬ 
rzenie na głębokość peryskopową. Widać dymy 
i topy masztów oddalających się okrętów na NE. 

18.31 Za rufą słychać silną eksplozję, trwa¬ 
jącą 20 s. 

18.32 Drugi silny wybuch. 

18.38 Trzeci silny wybuch. 

19.05 Wynurzenienagłębokośćperyskopo- 
wą. Nic nie wykryto. 

19.09 Wynurzenie na sterach. Sz, = 71° 25’, 
dł. = 24° 26’. Rozpoczęto nadawanie radiogra¬ 
mu o ataku okrętu liniowego „Tirpitz”. Hałasy 
śrub ustały. Pogoda bez zmian. 

19.27 Radiogram nadany trzy razy. Otrzy¬ 
mane pokwitowanie. 

20.00 Sz. = 71° 30 T 2\ dł. = 24° 14’ 6”. Go¬ 
towość bojowa 2. Wachtę przejęła pierwsza zmia¬ 
na. Dowódca wachty st. lejtnant Łukjanow. 


24.00 OP w zanurzeniu. 

Kurs 285°, 70 obr./min... 

„K-21” dostał pozwolenie powrotu do 
bazy. Powrót o mały włos nie zakończył się 
katastrofą. Na podejściu okręt został zaatako¬ 
wany trzema torpedami, wystrzelonymi przez 
wrogi okręt podwodny, czający się w zasadzce. 
Szczęśliwie torpedy udało się wymanewrować. 

Wypis z dziennika pokładowego: 

Środa* 8 lipca 

10.46 Na KK 70-80° trzy bąble powie¬ 
trza po wystrzeleniu torped i ich ślad. Dystans 
7-8 kabli. Rozpoczęto unik. Gotowość bojo¬ 
wa 1. dowódca wachty Użarowskij. 

10.47 Torpedy przeszły obok lewej burty 
w odległości Vi kabla. 

17.17 W namiarze 210° w odległości 
30 kabli na wysokości 200 m samolot Ju 88. 
Zanurzenie alarmowe. Właz kiosku zaryglowa¬ 
ny. Otwarto wachtę szumonamiernika. Uru¬ 
chomiona główna pompa osuszająca dla wy¬ 
ważenia OP 

17.38 OP wyważony. Głębokość 20 m, 
główna pompa osuszająca zatrzymana. 

Zakończenie patrolu nastąpiło 9 hpca 
1942 r. gdy K-21 dotarł do basy i zacumo¬ 
wał przy nadbrzeżu, gdzie został przywitany 
przez dowódcę brygady, komisarza i szefa szta¬ 
bu brygady. 

Po krótkim odpoczynku okręt znów za¬ 
czął przygotowywać się do następnego patrolu. 
W międzyczasie dowództwo brygady analizo¬ 
wało raporty dowódcy okrętu i zapisy w dzien¬ 
niku pokładowym. Po pewnym czasie raport 
dowódcy brygady OP Flory Północnej pot¬ 
wierdził atak torpedowy i zaliczył załodze K-21 
zatopienie niszczyciela eskorty. 

Po wojnie niemieckie źródła i historycy nie 
potwierdzili faktu trafienia Tirpitza torpedami, 
tym niemniej jednak fakt pozostaje faktem, że 
niemiecka eskadra zawróciła do bazy, nie pró¬ 
bując wykonywać ataku na konwój > który został 
rozgromiony przez lotnictwo i U-booty. □ 


PODSTAWOWE DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE OP K-21 

1 11M1111 [iiiu minii i tmn i i t mmmmmii 11 rini 11 urn i Lniimiiii] i Liiiijj i iiiintiii] i rtiii» i . mumii 

Typ okrętu: bąźowniczy okręt podwodny diesel-elektryczny; Projekt: Seria XIV typ K; Prędkość (nawod/podwod): 
22 r 5 wV 10,2 wj Głębokość zanurzenia |rob/max); 80 m / 100 m; Autonomitznosć: 30 dób (4 000 Mm/103w), 
90 Mm pod wodą/3 w; Załoga: 65 ludzi w tym 10 oficerów; Wyporność (nawodna/ma*): 14901/21041; Wymiary: 
dł. 97,7 m x szer, 7,4 m x zanurzenie na powierzchni 4,04 m; Siłownia: 2 diesle 9DKR 2x4 200 KM, 1 diesel-genera- 
lof 38K8, 800 KM, 2 silniki elektryczne, PG 11, 2 Ki 200 KM; Uzbrojenie (artyleria): działa 2xlG0'fnm/51B-24OB 
działa 2x45-mm/46 21-K, CKM 2 x 7,62-mm ; Uzbrojenie (torpedowe i minowe): ó dziobowych 533-mm TA, 
4 rufowe 533-mm TA r 24 torpedy, 20 min zagrodowych. 
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ZjHprta; rhlnru ai imr* 

















hot aotg lekki Pz.Kpfw. I ńusf. F był pojaz¬ 
dem niezwykle rzadkim, do dnia dzisiejsze¬ 
go zachowały się aż dwa takie wozy - w Fe¬ 
deracji Rosyjskiej OFai w Serbii. 


Pierwszy z nich znajduje się w Muzeum Techni¬ 
ki Pancernej w Kubince pod Moskwą. Jest to jeden 
z trzech wozów ll/Pz,Reg. 1 !■ Dywizji Pancernej 
zdobytych przez Armię Czerwoną pod koniec 1943 r, 
Prawdopodobnie nosi on numer seryjny 150329. 


Drugi eksponowany jest w Muzeum Wojny na te¬ 
renie twierdzy Kalemagdan w Belgradzie. Ten wóz 
to z kolei świadek zastosowania Pz.Kpfw, 1 ńusf. F 
przez Niemców do działań przedwpartyzanckich 
na Bałkanach. Z racji, że od lat jest wystawiony 
w ekspozycji plenerowej, jest w gorszym stanie, 
niż czołg z KubinkL Brakuje np. bandaży gumowych 
na kołach nośnych. 



























& Pierwszy prototyp samolotu bombowego Avro Lancaster (BT308). 




& Samolot bombowy Lancaster B Mk II (LL725) o oznaczeniu kodowym EQ-Z, należący do kanadyjskiego 408. 
Dywizjonu Bombowego, 29 czerwca 1944 roku został zestrzelony nad Hamburgiem. Maszyna wylatała 321 godzin. 


5 Samolot bombowy Lancaster B Mk I (R5678) o oznaczeniu kodowym ZN-D, z 106. Dywizjonu Bombowego, 
który zaginął w trakcie loty bojowego 16 sierpnia 1942 roku. 


& Samolot bombowy Lancaster B Mk X (KB772) o oznaczeniu kodowym VR-R, z 419. Dywizjonu Bombowego, 
po wojnie służył w lotnictwie kanadyjskim, złomowany w maju 1947 roku. 


& Drugi prototyp samolotu bombowego 
Avro Lancaster (DG595) ze zmienioną 
częścią ogonową oraz dolna wieżyczką 
strzelecką FN 64. 





























